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БУДУЩЕЕ 


Первые г^чца 


ПРИНАДЛЕЖИТ 


Для россиян (да, наверное, не только для них) слова "Мерседес” и “автомобиль", 
что называется, полные синонимы. Хотя есть машины, во многих отношениях не 
уступающие “Мерседесу” (к тому же более дешевые), именно эта марка воплоща- 
ет для большинства людей техническое совершенство, высший уровень комфор- 
та и престижности. 

Такая репутация складывалась десятилетиями. Сегодня задача - не только удер- 
жать позиции, отстоять их под усиливающимся напором конкурентов, но расши- 
рить и укрепить. Чтобы трехлучевая звезда "Мерседеса” (первый на суше, на воде 
и в воздухе) засияла еще ярче. В этом видит свою цель Хельмут ВЕРНЕР, предсе- 
датель правления концерна “Мерседес-Бенц”. 


ВНЕСИ СВОЙ ВКЛАД 

Ответственность - именно она, в ко- 
нечном итоге, пронизывает каждое наме- 
рение, каждое решение руководителя 
столь крупной и знаменитой фирмы. И по- 
тому первый вопрос г-ну Вернеру ваш кор- 
респондент задал, что называется, в лоб: 
какой смысл лично он вкладывает в зто 
слово, за что считает ответственным себя? 

Вернеру не пришлось раздумывать 
над ответом. “Каждый человек, - сказал 
он, - должен внести то, что в нем заложе- 
но, в предприятие, общество, страну, Сло- 
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вом, он ответствен за использование по- 
тенциала, которым располагает. О себе и 
коллегах-управляющих скажу; мы получи- 
ли огромное наследство - нашу звезду. 
(Замечу, что не раз еще Вернер с видимым 
удовольствием использовал этот символ - 
В. А.) Наш долг - передать ее следующей 
смене в лучшем, более современном виде, 
а для этого раскрыть талант, творческий 
потенциал каждого сотрудника фирмы”. 

- Как это сделать? Иными словами, на 
какие принципы вы опираетесь в руковод- 
стве фирмой? 


- Дисциплина, последовательность в 
достижении цели, открытость. 

На последнем факторе я попросил ос- 
тановиться несколько подробнее. 

- Человек все больше становится ин- 
дивидуалистом, а потому трудно рассчи- 
тывать, что решения руководства, “спу- 
щенные” в виде приказов сверху, будут не- 
медленно и с усердием выполняться. Осо- 
бенно если они не укладываются^в при- 
вычные рамки. Значит, нужно суметь так 
донести задачу, чтобы сотрудники проник- 
лись ею - как говорят, пропустили через 
себя. Тогда они станут действовать впол- 
не осознанно, эффективно. Итак, откры- 
тость - ради понимания цели. 

“МЕРСЕДЕСЫ - ОТ “А" ДО “V” 

Цель ближайших лет Вернер сформу- 
лировал сжато, как девиз: “Мерседес" 
предлагает лучший автомобиль любой ка- 
тегории”. Да, да - любой, а не только сред- 
него и представительского класса. Совсем 
скоро к трем основным “легковым” классам 








Хельмут Вернер, президент концерна 
"Мерседес-Бенц”. 

В Зиндельфингене, близ Штутгарта, располо- 
жен крупнейший из заводов “Мерседеса"; 

35 000 человек делают здесь ежегодно около 
400 тысяч легковых машин С-, Е- и 8-класса. 

(С, Е, 3) прибавятся новые; М-класс (все- 
дорожник, он же ААѴ), Ѵ-класс (мини-вэн, 
он же “Виано” - на обложке номера), А- 
класс (городской автомобиль длиной ме- . 
нее 4 м) и, что совсем диковинно, город- 
ской двухместный “Смарт”. 

Но сможет ли “дорогая" марка конку- 
рировать в классах, где господствуют мас- 
совые производители - “Опель”, “Форд” и 
другие? Вернер убежден - сможет, ведь 
все больше людей хотят, по его словам, 
пользоваться “мерседесовскими” качест- 
вом, безопасностью и новшеством в маши- 
нах поменьше, чем фирма делает ныне. 
“Мерседес”, однако, не намерен превра- 
титься в изготовителя массовых автомоби- 
лей: “Мы останемся, - по Вернеру, - мар- 
кой, пользующейся большим спросом”. Он- 
то и подскажет разумные рамки цен. 

Премьеры принципиально новых для 
“Мерседеса" моделей последуют одна за 
другой на протяжении трех лет - перед 
нами впечатляющая программа реформ 
такого масштаба, каких концерн еще не 
переживал. Отцом этих реформ по праву 
считают президента (по-немецки - пред- 
седателя совета директоров) акционерно- 
го общества “Мерседес-Бенц" Хельмута 
Вернера. 

Осенью ему исполнится 60. “Номером 
один" в иерархии “Мерседеса” он стал в 
мае 1993-го, когда наблюдательный совет 
концерна назначил Вернера президентом. 
Разумеется, в совет директоров он был 
включен раньше, в 1987-м, и отвечал за 
направление “грузовые автомобили”. Не- 
посредственно перед тем, как вступить в 
должность президента, прошел своего ро- 
да годичную стажировку, когда ответст- 
венность за стратегические решения со- 
вета несли двое - Вернер и профессор 
Нифер, его предшественник на прези- 
дентском посту. 

Итак, более восьми лет - на высших 
руководящих должностях “под трехлучевой 
звездой". А перед тем - пять лет прези- 
дентства в шинном концерне “Континен- 
таль гумми-верке”, одном из крупнейших 
смежников “Мерседес-Бенца”. Любопытно, 
в чем видит топ-менеджер специфику уп- 
равления автомобильной компанией? 

- На мой взгляд, три фактора выде- 
ляют автомобилестроение среди других 
отраслей. Во-первых, у нас очень “эмоци- 
ональный” продукт, если говорить об от- 
ношении к нему потребителя. Решение 
купить "вот этот” автомобиль он принима- 
ет, бесспорно, под влиянием эмоций, а 
дальше автомобиль становится частью 
его натуры, его продолжением. Даже 
сложные технические изделия похва- 


стать этим не могут. Затем мы сопровож- 
даем продукт - автомобиль - многие го- 
ды, от заводских ворот до того момента, 
пока он не обратится в лом. 

Кроме того, важную роль играет взаи- 
модействие с “интеллигентными” отрасля- 
ми, откуда пришли, в частности, электрон- 
ные системы управления: их присутствие в 
автомобиле оказывает сильное воздейст- 
вие на конструкцию и технологию. 

ЗВЕЗДА И ГЛОБУС 

С особым подъемом президент толко- 
вал о глобализации. Его гордость закон- 
на: машины с трехлучевой звездой поста- 
вляют более чем в 190 стран мира (а в не- 
многих “неохваченных” они тоже, навер- 
няка, есть). Что касается производства, 
за пределами Германии строят в основ- 
ном грузовики и автобусы - в Бразилии и 
США, Канаде, Мексике, ЮАР, Турции... 
Но и легковые автомобили становятся ин- 
тернациональными. Как говорят здесь, 
знак “Сделано в Германии” сменяется бо- 
лее актуальным “Сделано на "Мерседес- 
Бенце”. Решительный шаг к этому - завод 
в Таскалусе (США), где станут делать 
вседорожники М-класса. Не отрицают и 
того, что могущество “Мерседеса” станет 
прирастать Азией: надо приближать про- 
изводство к самому перспективному рын- 
ку. Новые адреса “мерседесовских” заво- 
дов - Индия и Индонезия, Таиланд и Вьет- 
нам, Гонконг и Южная Корея. 

“А как же в России?” - непременно 
спросит читатель. Разумеется, спросил об 
этом и я. Вернер не преминул подчерк- 
нуть, что “Мерседес-Бенц” - единственная 
зарубежная фирма, чьи автомобили выпу- 
скаются ныне в России (на Голицынском 
автобусном). Подтвердил заинтересован- 
ность в российском рынке, надежды на то, 
что со временем доля компании на рынке 
(в первую очередь, грузовиков) станет та- 
кой же, как в Германии; что легковые ав- 
томобили также обладают большим потен- 
циалом сбыта. Что касается новых произ- 
водственных проектов - в ответе прозву- 
чал до боли знакомый мотив “нестабиль- 
ности исходной позиции". “Нужны добрые 
знаки с обеих сторон, - подчеркнул Вер- 
нер. - Мы говорили об этом и в наших пра- 
вительственных кругах, и у вас, в России - 
в первую очередь г-ну Черномырдину... 
Мы считаем Россию частью Европы и хо- 
тим иметь с ней нормальные, европейские 
деловые отношения”. 

Не берусь судить, насколько серьез- 
ны препоны на пути зарубежных инвесто- 
ров. Но даже если заподозрить их в из- 
бытке осторожности, стремлении пере- 
страховаться (вполне объяснимом, кста- 
ти: завод построить - не магазин от- 
крыть!), то уж нам самим стоит быть изо- 
бретательнее в создании благоприятного 
делового климата. Иначе останется зави- 
довать тем странам, названия которых 
вчера не связывали не только с “Мерсе- 
десом" - с автомобилем вообще... 


ТРАТИТЬ МЕНЬШЕ - 
ПРОДАВАТЬ БОЛЬШЕ 

Вернемся к стратегии Вернера; “Ком- 
пании должны расти, если они не хотят в 
соревновании оказаться в хвосте”. Подра- 
зумевается прежде всего качественный 
рост - увеличение выпуска автомобилей 
при одновременном резком снижении из- 
держек производства: последние намече- 
но сократить наполовину! Пути к этому 
различны: создавать предприятия за рубе- 
жом, где ниже стоимость рабочей силы и 
есть другие благоприятные факторы, ши- 
ре унифицировать конструкции, сокра- 
щать долю стоимости автомобиля, созда- 
ваемой самим “Мерседесом", а для этого 
закупать больше комплектующих у специ- 
ализированных фирм. В ближайшие годы, 
по убеждению Вернера, “Мерседес-Бенц” 
станет одной из трех ведущих автомо- 
бильных фирм мира по таким показате- 
лям, как удельные затраты на производст- 
во автомобиля (финансовые и трудовые), 
качество продукции, прибыльность. 

Надеюсь, слова “станет одной из веду- 
щих” не поколебали вашу, читатель, веру в 
абсолютное превосходство “звезды”? И 
правильно - трезвая самооценка так же 
нужна ей для успеха, как вера в свои силы. 

Наступательная стратегия базируется 
на колоссальных инвестициях: за три бли- 
жайших года - 1 3,5 млрд, марок! Это более 
40 трлн, рублей. Значительная часть капи- 
таловложений пойдет на увеличение выпу- 
ска легковых автомобилей - с 600 тысяч 
до 1 миллиона, причем около 40% соста- 
вят модели, прежде не выпускавшиеся. 
Вырастет и выпуск грузовиков, особенно 
малотоннажных - более чем до 400 тысяч. 
Годовой оборот увеличится на четверть и 
достигнет 1 00 млрд, марок. 

Держа перед глазами эти цифры, я не 
удивился, что рабочий день г-на Вернера, 
начинаясь в 8 утра, нередко “зашкаливает” 
за 10 вечера... Ценя время президента, я 
выяснял эти детали у г-на Г оттвика, одно- 
го из руководителей отдела прессы. Поин- 
тересовался насчет отпуска. “О, тут г-н 
Вернер весьма последователен - он отды- 
хает по крайней мере три недели. Прош- 
лым летом сам за рулем кабриолета "Мер- 
седес-Е420” колесил по дорогам испанской 
“глубинки” - и вернулся в приподнятом на- 
строении”, - ответствовал г-н Готтвик. 

Понимая, что альтернативы “Мерсе- 
десу” здесь быть не может, я поинтересо- 
вался-таки у Вернера, на чем он ездил 
бы, не будь на свете этого автомобиля? 
“Я бы его изобрел!” - расхохотался прези- 
дент. Энергия и уверенность, исходившие 
от него, не оставляли сомнений: так бы 
все и произошло... 

Владимир АРКУША 

Р. 8. Что касается заголовка, это не цита- 
та из Вернера, а девиз, тут и там встреча- 
ющийся на заводе фирмы в Зиндельфинге- 
не. Мне показалось, он полностью отража- 
ет философию и кипучую натуру президен- 
та “Мерседес-Бенца”. 
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Проблемы и суждения 


Пессимисты говорят, что наш 
автопром летит в пропасть. Оп- 
тимисты - что он зашел в тупик. 
Отвечая на вопрос “почему?”, 
руководители заводов называ- 
ют уйму причин. Кроме одной. 

По воле случая оі^ открылась 
мне в Запорожье, на совеща- 
нии украинских автопромов- 
ских директоров. 

Из семидесяти директоров 
почти все были настроены сте- 
нать и сетовать. Ругали энерге- 
тиков и металлургов за беспре- 
дельные цены. А правительство 
- за нежелание кормить заводы 
из бюджета. 

Положение украинской ав- 
томобильной промышленности 
действительно крайне тяжелое. 
Выпуск легковых автомобилей в 
прошлом году сократился по 
сравнению с 1994-м на 47%, 
грузовиков - на 36%. У заводов 
нет оборотных средств. Сред- 
няя зарплата эквивалентна 35 
долларам США, да и ту выдают 
с задержкой на пару месяцев. 

Где же выход? Коллектив- 
ный разум семидесяти директо- 
ров возмущенно кипел, но не ро- 
дил ничего. Конкретных предло- 
жений оказалось два: напечатав 
деньги, раздать их заводам и ус- 
тановить твердые, государст- 
венные цены на энергоносители. 

Один из участников сове- 
щания в Запорожье был откро- 
веннее всех: предложил устана- 
вливать твердую цену на авто- 
мобиль и из нее исходить, “уста- 
навливая” стоимость всего ос- 
тального - комплектующих из- 
делий, материалов, сырья. И 
значит, взять под госконтроль 
практически все цены, восста- 
новив командно-распредели- 
тельную систему бюрократиче- 
ского социализма. Кто-кто, а 
многие директора испытывают 
по нему жуткую ностальгию. 

Увы, нормальные экономи- 
ческие методы управления 
большинству директоров авто- 
прома, как правило, недоступ- 
ны. Приведу несколько харак- 
терных высказываний, прозву- 


чавших на сове- 
щании: 

“Это самое 
“Дэу”, как Чингиз- 
хан, идет на Ев- 
ропу. Думаете, 
они берут техно- 
логией? Вранье! 

Они берут про- 
должительностью 
рабочего дня, 10- 
часовой рабочей 
сменой!” 

“По опыту 
Польши и Чехии 
видно, что такое зарубежные 
инвесторы: большинство пред- 
приятий были куплены ими и за- 
крыты”. 

“Мы установили в Германии 
контакты с БМВ. Но они выстав- 
ляют свои условия - без прибы- 
ли работать не хотят”. 

Выступивший на совещании 
профсоюзный лидер призвал 
собирать подписи за отставку 
премьер-министра и президен- 
та. Я безуспешно пробовал вы- 
яснить, где он был со своей бое- 
витостью во время переговоров 
“АвтоЗАЗа” и “Дэу”. Украинский 
профсоюз даже не пытался до- 
биваться для автозаводцев со- 
циальных гарантий при созда- 
нии СП... 

Степан Кравчун, недавний 
генеральный Запорожского ав- 
тозавода, сидел в президиуме 
совещания, но все уже знали 
фамилию его преемника: Алек- 
сандр Сотников, в прошлом фи- 
нансовый директор “АвтоЗАЗа". 
Возраст - сорок с небольшим. 

На смену волевым команди- 
рам время призывает трезвых 
аналитиков?.. 

Леонид САПОЖНИКОВ 


Конечно, от директора за- 
висит многое. И очень хотелось 
бы, чтобы руководители пред- 
приятий (опять-таки, поддержи- 
вая линию уже новых партий и 
нового правительства) стали 
поголовно ярыми рыночниками. 
Только для этого нужно, чтобы 
рыночниками не на словах, а на 
деле были, в первую очередь, 
члены этого правительства. 

Ведь только для полных не- 
вежд рынок - стихия, в которой 
беспорядочно бултыхаются 
предприятия. На самом деле 
рыночная экономика - отлажен- 
ная, четко действующая систе- 
ма, управляет которой государ- 
ство. Только методы управле- 
ния не командно-администра- 
тивные, а экономические и за- 
конодательные. Но на просто- 
рах бывшего Союза все никак 
не перевернется с головы на 
ноги. 
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Что было раньше? Налоги, в 
которые уходило по 90-96 копе- 
ек с каждого заработанного 
предприятием рубля. Централи- 
зованные фонды, из которых не- 
кий чиновник кого-то щедро на- 
делял средствами, а кому-то по- 
казывал кукиш. Совмин, который 
решал, что где и как строить, и 
обосновывал целесообразность 
возведения предприятия-сбор- 
щика в Прибалтике, а его смеж- 
ников - во Владивостоке и Тад- 
жикистане. Зачастую состоя- 
тельность директора определя- 
лась умением “выбить” у началь- 
ства фонды, оборудование и 
приемлемый план. Министерские 
же чиновники принимали покло- 
ны и взятки только за то, что си- 
дели на дележке госсредств. 

Результат “социалистиче- 
ского хозяйствования”: какие-то 
предприятия и отрасли, подпи- 
тываемые “сверху”, жили более- 
менее благополучно, но многие 
заводы, а то и отрасли ветщали, 
работая на пределе возможно- 
стей устаревшего оборудования 
и технологий. 

Что стало сейчас? Государ- 
ство, почувствовав несостоя- 
тельность созданной им эконо- 
мики и близость краха промыш- 
ленности, вместо того, чтобы 
творить новую экономическую 
модель, попросту умыло руки. 
Кстати, многие чиновники не ос- 
тались внакладе и нынче, полу- 
чив акции предприятий, в свое 
время принадлежавших их ве- 
домствам. И в этом-то двусмыс- 
ленность ситуации: государст- 
во, министерства, сменившие 
вывески на всякие “АО” и “кон- 
церны”, нередко являясь совла- 
дельцами, не делают ничего для 
спасения “кровного” имущества. 
Делать же необходимо. 

Нет, не “кормить бюджет- 
ной грудью” предприятия, а соз- 
давать благоприятную почву 
для инвестиций. Изменять нало- 
говую систему так, чтобы мак- 
симум заработанных заводом 
средств шел на его развити^. 
Формировать фондовый рынок, 
где господствовали бы не “пира- 
миды”, а акции нормальных 
предприятий, и покупали бы их 
не спекулянты, а инвесторы... 

Можно сколько угодно кле- 
ить ярлыки (тоже, кстати, боль- 
шевистская традиция). Но луч- 
ше все-таки задуматься: если не 
работает сцепление, газ и руле- 
вое управление, что остается 
делать директорам? Увы - жать 
на тормоза. 






с 1992 года ГАЗ увеличил 
выпуск легковых автомобилей 
в 1,7 раза. В 1995 году 
изготовлено 1 18,5 тысячи 
^волг^' различных модификаций. 
По мере падения производства 
на других заводах доля ГАЗа 
в общероссийском выпуске 
легковых автомобилей 
удвоилась и составила 
в прошлом году 14%. 

• 

Нынешней весной 
исполнилось 60 лет с начала 
производства ГАЗ-М1 - "Эмки'', 
ставшей заметной вехой 
в истории отечественного 
автомобилестроения. 

• 

АО "Иижнекамскшина" 
освоило пять номх моделей 
шин - цельнометаллокордную 
и особопрочную для новой 
модели КамАЗа, а также 
не выпускавшуюся здесь 
прежде "обувь" для автобусов 
из Ликино и Кургана. 
Планируют делать покрышки 
и камеры для мотоциклов. 


КамАЗ намеревается потеснить 
КрАЗ на рынке спецтехники, 
оборудовав машину коробкой 
отбора мощности. 

На нефтепромыслах 
автомобиль служит не столько 
транспортным средством, 
сколько передвижной 
силовой установкой. 

• 

Столкнувшись с проблемами 
сбыта, завод микролитражных 
автомобилей АО "КамАЗ" 
решил попытать счастья 
на зарубежных рынках. 

Сначала 96 автомобилей "Ока" 
отправили в Египет, 
а еше полутора тысячам 
предстоит путешествие 
в Бразилию и Уругвай. 


АЛЬПИЙСКИЙ МАСТЕР ЭКОНОМИИ 


Рекордно низкий расход топлива показал на ледяных и заснеженных трас- 
сах "Ауди-АбТОІ-Квсптро" - 5,9 л/100 км. Маршрут пролегал в Альпах по 24 
перевалом Австрии, Швейцарии и Италии. Его протяженность - 91 2 км, а мак- 
симальная высота - 2389 м над уровнем ллоря. Дизель лѵощностъю 140 л. с. с 
непосредственным впрыском израсходовал 2/3 топливного бока (полный объем 
- 80 л). В пробеге участвовала серийная полноприводная машина. Причем "хит- 
рости" для снижения росходо, как, например, повышенное давление в шинах, 
летний рисунок протектора, не использовались. Колеса для безопасности были 
обуты в зимнюю резину, а давление соответствовало норме. Тест проходил под 
контролем австрийского автоклуба. 


"ВОСЬМЕРКИ" В АРСЕНАЛЕ БМВ 


"ИСКУССТВЕННАЯ ПОЧКА" ДЛЯ ДВИГАТЕЛЯ 


Теттерь новое поколение БМВ 5-й серии 
предстанет перед покупателями во всей дло- 
щи. Арсенал из четырех шестицилиндровых 
двигателей дополнен двумя Ѵ-образными 
"восьмеркоАш". Объем новых двигателей 3,5 
и 4,4 л, а индексы моделей - 535і, 540І. Глав- 
ное отличие новых моторов - не только увели- 
ченный объем (на 0,5 и 0,4 л по сравнению с 
прежними), но также особо легкий газорас- 
пределительный механизм с пониженным 
уровнем шума и вибраций, и до того, впро- 
чем, не беспокоивший владельцев. Разумеет- 
ся, новые Алоторы будут устанавливать и на 
людели 7-й и 8-й серий (735і, 740і и 840СІ). 

Видилю, время двигателей, чей коленча- 
тый вол крутился, как сумасшедший, прохо- 
дит. ЛЛощность "маленькой" "восьмерки" - 
235 Л.С./173 кВт - увеличилась всего на 17 
Л.С., а "большой" и вовсе осталась неизмен- 
ной - 286 Л.С./21 о кВт, однако максилум кру- 
тящего момента во^хх: с 400 до 420 Н м и 
"опустился" на 600 об/мин - до 3900 
об/ллин. 3,5-литровый агрегат явно "просит" 
автоматическую коробку передач - у него 
320 Н м всего при 3300 об/ллин - кок гово- 
рится, то что доктор прописал. Тем, кто ждал 
ббльших чудес от инженеров из Мюнхена, 
скажем: видилло, не все лежит на поверхно- 
сти. А что касается чудес, подождем нового 
двигателя для людели М5 - по слухам, он бу- 
дет развивать 375-400 л.с. 


ДЕЛАТЬ ДОМА - ДЕШЕВЛЕ 

Стремление автозаводов всемерно сократить издержки, в 
том числе на транспортных расходах, привело к тому, что про- 
изводство комплектующих стали переносить из дальних горо- 
дов и весей в "родные пенаты". Сегодня на оборонных заводах 
Казани изготовляют детали 300 наименований для КаллАЗа, 
предложено к освоению еще 500. 

Познакомиться с потребностями челнинцев можно в от- 
крывшемся недавно в столице Татарстана коллллерческо-техни- 
ческом центре КоллАЗа. А в Челнах создана оперативная груп- 
па для координации начавшегося процесса. Дважды в месяц 
она будет выезжать в Казань для консультаций. 


Московские автолюбители слюгли испробовать на своих люшинах действие 
нового аппарата для промывки мотора, сделанного америконской фирмой 
"Сладж Бастер интернейшнл". Он установлен на станции обслуживания "Муса 
Моторе" - официального дилера "Вольво", "Рено" и "Ленд-Ровера", расположен- 
ной на Алтуфьевском шоссе. После включения прибора в двигателе под давлени- 
ем циркулирует специальная жидкость, состав которой является секретом фирмы. 

Она растворяет осадки, нагар, удаляет пыль и твердые частицы. Изготовитель 
утверждает, что таким образом удаляется до 84% всех веществ, загрязняющих 
двигатель. 

Процедура очистки занимает не более получаса, а результаты ощутимы - 
снижаются потери на трение деталей двигателя, улучшается охлаждение деталей. 

Это благоприятно сказывается на показателях мотора, а срок его эксплуатации 
при условии регулярной промывки "Сладж Бастером" значительно увеличивается. 

Представитель "Муса ЛЛоторс" заявил, что потребовалось около года доби- 
ваться от различных ведомств в США разрешения но доставку стенда в Москву, 
так как "Сладж Бастер" числился в списке товаров, не подлежащих вывозу за 
пределы Соединенных Штатов. промывки мотора в 

Сейчас "Муса Моторе" собирает заказы от заинтересованных организаций 
на поставки "Сладж Бастера". 


Радиоаппарату- 
ра японской фирмы 
"Фуджитсу Тен" 

(Ри(і(5и Теп) молоизве- 
стна российским ав- 
томобилистом. Но у себя на родине, а также в Европе и особенно 
в США она пользуется большой популярностью. Часть продукции 
фирма продает под маркой "Эклипс" (Есіірзе). 

Основное внимание "Фуджитсу Тен'^ уделяет качеству звука, 
а потому успешно конкурирует с другими известными изготовите- 
лями аппаратуры. 

Отличительная особенность модельного ряда 1 996 года - 
отсутствие съемных частей: все магнитолы и СО-проигрывотели 
встраивают в приборную панель так, что вытащить их сложно. 
КроАле того, почти все Алодели фирмы закодированы, а код вво- 
дится с компакт-диска, который не рекоАлендуют оставлять в ав- 
томобиле. Так что желающие украсть аппаратуру вынуждены бу- 
дут угонять автоААобиль и еще расшифровывать код. Насколько 
эфффаивна такая заіцита, покажет время. 

В АЛоскве уже сейчас можно влюнтировать в машину аппо- 
ратуру "Фуджитс/' - этим занимается компания "А&Т Тгасіе", ко- 
торая обещает открыть сервисные центры и в шутих городах. 
Ориентировочные розничные цены магнитол и СО-проигрывоте- 
лей "Фуджитсу Тен'^ в России 280-650 долларов. 


АВТОМОБИАЬ 
И МАГНИТОЛУ 
НЕ РАЗЛУЧИТЬ 
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"ЗОЛОТОЙ" КАТАЛОГ 

Внушительный юбилей отмети- 
ло одно из самых авторитетных из- | 
даний - швейцарский каталог "Ау- 
томобиль ревю", ежегодно выпуска- і 
емый издательством "Хальваг" к на- ' 
чалу Женевского салона. В нынеш- ' 
нем году он появился в 50-й раз. 

Двуязычный (на немецком и 
французском) фолиант содержит 
фото и весьма подробные характе- 
ристики более 1000 моделей и мо- 
дификаций известных и не слишком 
известньіх фирм. Каталожный раз- 
дел кэбилейного выпуска впервые 
иллюстрирован цветны/ли фото. 

Книга объемом 600 страниц 
содержит, помимо технических ха- 
рактеристик, аннотацию новинок 


Новый техцентр обслуживания автомобилей 
"Опель" в Москве открылся... парадом старинных ма- 
шин этой марки. Дескать, доверьте нашему центру 
уход за своим "Опелем" - и спустя десятилетия он Ьу- 
дет так же радовать глаз, как сегодня - антикварные 
машины. Техцентр "АН моторе" - плод усилий АО 
"Автоимпорт", одного из первых официальных диле- 
ров "Опеля" в России, и НИИТавтопрома (на его тер- 
ритории и разместилась станция - на проспекте Анд- 
ропова). Здесь 1 4 постов, а уникальный комплекс ап- 
паратуры "Белл и Хауэлл" позволяет не только диагно- 
стировать неисправности, но и переналаживать элек- 
тронные блоки, управляющие теми или иными систе- 
мами современных моделей. Такой возможностью ''Опвпь-Р4" іэзо года, принадлежащий ныне 

пока располагают лишь здесь, на "АН моторе". Кета- *'• Топтыгину (на фото), когда-то возил писателя М. Пришвина, 

ти, ассортимент запчастей рассчитан на обо^ива- 

ние и ремонт опелей", выпущенных после 1 9/9 года. Само собой, и набор аппаратуры, и номенклатура де- 
талей, и даже обычный слесарный инструмент - все, вплоть до фирменной расцветки стен и спецодежды, со- 
ответствует педантичным требованиям "Опеля": ведь центр - авторизованный. 



"МАГ" СПАСАЕТ ОТ ПОЖАРА 


Специалисты ЛНПО Союз разработали и освоили аэрозольные огнетушители "Маг", предназначенные 
для тушения очагов возгорания в моторных и топливных отсеках, а также пассажирских салонах автомобилей 
и авто^сов. Огнетушитель подавляет плолія аэрозолем, образующимся при сгорании твердотопливного эле- 
мента. Для охлаждения аэрозоля использованы теплопоглощающие элементы. 

Огнетушители "Маг" можно использовать в автоматических системах тушения: они срабатывают через 
2-4 секунды после возникновения пожара и обеспечивают ликвидацию очага возгорания в течение 4-7 секунд. 
Предприятие выпускает четыре вида огнетушителей с различными характеристиками для установки в наи&лее 
опасных Алестах автомобиля. 

ЦеАЮ комплекта огнетушителей "Маг", по словам представителя предприятия, не превышает 1 % стоимости 
автодлобиля. 


АШОМОВІІ ВЕІШ 

сшіоімоеи 

ХЕѵііЕіціюмтіи 




АВТОБУС НА "ЗИАОВСКОМ" ШАССИ 

На шестом отраслевом салоне "Машиностроение-Конвер- 
сия-Рынок" впервые был продемонстрирован автобус на шасси 
ЗИЛ-5301 . Его кузов разроботон и построен на Рязанском заво- 
де автомобильных агрегатов. Новинка рассчитана на 14 пасса- 
жиров и оснащена дизелем с турбонаддувом мощностью 104 
л. с. /77 кВт, расходующим около 13 л/ 100 км. Средняя часть 
заднего бампера, откидываясь, превращается в ступеньки, что 
делает удобной загрузку через заднюю дверь. Заодно открыва- 
ется доступ к фаркопу для буксировки прицепов. 

Автомобиль можно переоборудовать в грузопассажирский. 
Помимо того, предусмотрены модификации: тонковско-инкасса- 
торская, катафалк, скорая медицинская и реанимационная по- 
мощь, грузовой фургон. 

Появление автобуса - своего рода эксперимент: ведь кон- 
кретного заказа на подобные машины ЗИЛ пока не имеет, однако 
стремится расширить выбор модификаций своего малотоннажни- 
ка и выяснить, буд)Ат ли пользоваться спросом такие автобусы. 

Существует также договоренность между ЗИЛом и "Псков- 
авто" о постройке автобусного кузова на том же шасси. Надеем- 
ся, он будет продемонстрирован в одном из ближайших авто- 
салонов. 


года, обзор тестов, проведенных за 
год газетой того же названия (собст- 
венно, каталог - своего рода еже- 
годное приложение к популярному 
швейцарскому еженедельнику), под- 
робный прейскурант на все предла- 
гаемые длодели, а кроме того, статьи 
о тенденциях развития техники, 
спорта, об автомобильной истории, 
статистику производства и регистра- 
ции машин в странах мира. 

Справочник недешев - 32 
франка (35 марок ФРГ), но ведь не 
зря имеет репутацию "Мерседеса" 
среди каталогов, в том числе у сот- 
рудников редакции "За рулем". Поз- 
дравляем, коллеги! 


С ПЯТИКОНЕЧ- 
НОЙ ЗВЕЗДОЙ 

Еще недавно, когда один из 
российских изготовителей колес 
выпустил диски в форме пятико- 
нечной звезды, кое-кто усмотрел 
в этом патриотическое начало и 
гордость за социалистическое 
Отечество. На Западе звезда - 
просто геометрическая фигура. 

Выпускают и том "пятиконечные" 
колеса. Недавно немецкая фирма 
"Проектцво аутомобильдизайн" 
представила новую модель (на фото). Размеры - от 71x15 до 101x18. 
Колесо предназначено для автомобилей концерна "Фольксваген": се- 
данов, мини-вэнов "Шарон", микроавтобусов, а также для машин 
фирмы "Ауди". Цена за штуку - от 425 до 995 немецких марок. 


В июне в Вязниках 
планируется провести встречу 
любителей автомобильной 
старины и самоделок. 

Слет пройдет под патронажем 
Российской автомобильной 
федерации. 


Стомиллионный тормозной диск 
сделан в конце прошлого года 
на заводе фирмы ''Ай>Ти-Ти 
Аутомотиа Юроп"' в Германии 
(первый - в 1965 году). 

Если предположить, что 
на автомобиле их четыре 
(хотя у некоторых передние 
тормоза - дисковые, а задние - 
барабанные), выпушенной 
продукции хватило 
на 25 миллионов машин! 


Ѵкраинско’российская граница 
протяженностью 2484 км 
имеет 60 пунктов пропуска. 

44 из них - автомобильные 
переходы. С января 1993 года 
через них проехало 
в обе стороны 
более 1 1 миллионов 
автомобилей. 




в Минске на авторемонтном 
заводе начали собирать 
из запорожских комплектующих 
автомобили ЗАЗ-1 1 02 
с ручным управлением. 

В 1 9% году здесь хотят 
выпустить 2 тысячи машин 
для инвалидов и, кроме того, 
500 обычных "таврий". 









Американская радиопоисковая 
система ^ЛоДжек'', хорошо 
известная в США и других 
странах (с января нынешнего 
года она появилась 
и в Москве), предлагает 
электронное приемно- 
передающее устройство, 
скрытое в автомобиле. 


Дочернее предприятие 
^МерседеС’Бени" в Польше 
начнет в июне собирать 
малотоннажные автомобили 
^Вито". Завод в городе Ельч 
до конца года выпустит 
600 машин. Комплектующие 
будут поступать из Испании, 
где ''Вито'' делают 
с середины прошлого года, 
и Германии. С прошлого года 
завод собирает и городские 
автобусы "Мерседес". 


Московская компания 
"Промавтолизинг" продает 
автомобили на условиях 
рассрочки платежа. 
Покупателям предлагают 
"Оку", "Таврию" и "Москвич" 
Важная деталь - 
обязательное страхование 
сделки и Оформление 
залогового договора. 


Специалисты 
ЦКБ "Алмаз" разработали 
и начали производство 
инерционного датчика 
сигнализации торможения 
транспортных средств ДИ*2. 
Датчик автоматически 
включает стоп-сигналы 
при внезапной потере 
автомобилем скорости. 


НА БМВ - СМОЛОДУ 

Уважение к авторитету марки надо прививать с раннего возраста, ре- 
шили на БМВ - и выпустили велосипед "Юниор байк" для детей от трех до 
пяти лет. Его корпус, выполненный из полиэтилена, внешне напоминает 
взрослый мотоцикл К1 100 С5 и, конечно, несет знаменитую бело-голубую 
эмблему. Масса велосипеда - всего 4,5 кг, а "выжать" из него можно, как 
утверждает проспект, целых 8,3 км/ч (да, да - и три десятых!). 

Подобно "игрушкам" БМВ для взрослых, эта, детская, не из самых де- 
шевых - 169 марок. Любопытно, что "Юниор Байк" - уже третья модель 
БМВ для малышей, а самая первая - четырехколесный "Беби рейсер" - ра- 
зошлась с декабря 1 994 года в 45000 экземпляров. 


"БЛЕЙЗЕРЫ" - 
НА ВЫРУЧКУ ОТ НЕФТИ 

Так, в соответствии с уко- 
зом президента России, будет 
решаться проблема инвестиций 
для ПО "ЕлАЗ", где намечено 
собирать "Шевроле-Блейзер" 
(см. ЗР, 1 996, Ня 2). Объедине- 
нию предоставлено право еже- 
годно экспортировать в 1 996 - 
. 1 998 гг. по 3,5 млн. тонн неф- 
ти. Вырученные средства будут 
вложены в оснащение автоза- 
вода. Причем будущим произ- 
водителям "блейзеров" разре- 
шено продавать на внутреннем 
рынке не половину, а лишь 1 0% 
валютной выручки. Кроме того, 
ЕлАЗу и корпорации 'ЕлАЗ 
Дженерал моторе" будет в со- 
ответствии с указом предостав- 
лен инвестиционный налоговый 
кредкгг а ПО "ЕлАЗ", кроме то- 
го, - бкзджетный кредит в сум- 
/ие 120 млрд, рублей. 

Указ президента предусма- 
тривает еще один, весьма важ- 
ный шаг - фактическое освобо- 
ждение от налогов как ЕлАЗа, 
так и упомянутой корпорации. 
Средства, поступающие от них 
в федеральный бюджет в виде 
налогов и пошлин, в 1997 - 
2001 гг. решено направить на 
развитие производства легко- 
вых автомобилей в Теггарии. 

Сдвинет ли нефтяная река 
медлительные жернова ЕлАЗа? 
Ответа ждать недолго. 


ВНЕШНОСТЬ И СОДЕРЖАНИЕ 

Успех мастеров "Альпины", 
умудрившихся установить но БМВ 
3-й серии восьмицилиндровые двига- 
тели рабочим объемом сначала 4, а 
затем 4,6 л, всколыхнул все тюнинго- 
вые заведения. "А почему бы не про- 
делать аналогичную операцию с 
"Мерседесом" С-класса?" задалась 
вопросом фирма "Корлссон" - и до- 
вела объем Ѵ-образной "восьмерки", 
сделанной из 5-литрового двигегтеля 
'Мерседес' (его монтируют на моде- 
лях $500, 51500), до 6,2 л, а длощ- 



ПЕРЕСЯДЕМ 
НА "МЕРСЕДЕСЫ"? 

Перспектива вполне реальная, 
поскольку речь идет о городских авто- 
бусах. Их дефицит в СНГ восполняет- 
ся, в чсктности, поставксіми "л.ерседе- 
сов" из Турции: с 1988 по 1995 гг. ку- 
плено около 1050 автобусов. Основ- 
ные города "прописки" - Москва, Ка- 
зань, Уфа, Ставрополь. Следующим 
шагом станет лицензионное производ- 
ство в России. В 1996 году намечено 
собрспъ 600 сочлененных автобусов в 
Голицыно (ГолАЗ). Подписан также 
протокол о намерениях изготовлять 
автобусы особо большой вместилюсти 


ноетъ - с 320 л. С./235 кВт до 
425 л. с. /313 кВт всего при 
5600 об/мин. Крутящий мо- 
мент 620 Н-м при 3700 об/мин 
- это больше, чем у 1 2-цилинд- 
рового двигателя 5600. Заяв- ; 
ленные гарактеристики "Карле---. 
сона-С62“ впечатляют; люкси- 
мальная скорость - 292 клт/ч, а 
разгон до 100 км/ч - за 4,8 с. 
Соответствуют ли они действительно- 
сти, сказать сложно. Аналогичная 
машина фирмы "Брабус" не смогла 
реализовать потенциал лютора из-за 
недостатка сцепления ведущих колес 
с дорогой. Учитывая неудачу конку- 
рента, специалисты "Корлссона" при- 
менили на задней оси колеса розлле- 
ром 10^x18 дюймов, а спереди - 
8,5^x18. Моцщый двигатель повлек 
переделку всей трансмиссии с ис- 
пользованием деталей от модели 


АВТОБУС ИЗ ЧЕАНОВ 

Нынешний год, кажет- 
ся, может стать годом его 
рождения. Созданное в 
1 992 году АО 'КамАЗавто- 
буспром" взялось за реше- 
ние острейшей проблемы 
всех городов бывшего 
СССР. Разрабатывали ллаши- 
ну и собирали первые экзем- 
пляры во Львове в 1 993 го- 
ду. Опыт украинских специа- 
листов позволил сделать на "камазовских" узлах и агрегатах достаточно про- 
сторный городской автобус - КамАЗ-5262. Во время первых показов сообцщ- 
лось, что на КамАЗе полным ходом идет монтаж технологического оборудоео- 
ния и в ближайшие месяцы автобусы начнут заполнять улицы городов (так пи- 
сал и ЗР - см. М» 7 за 1 993 го(0. Увы, скоро, как известно, только сказка сказы- 
воется. Лишь при условии стабильного финансирования затеи первая сотня ма- 
шин появится нынче. А в 1 997 году планцэуется достичь проектной алощности в 
2000 автобусов. Конкурентно низкая расчетная цена - 64 тысячи долларов - 
позволяет надеяться на устойчивый спрос. Скорее бы! 


между компанией "Автрокон" (Моск- 
ва), "Мерседес-Бенцем", Тушинским 
машзаводом и ГолАЗом. К^юме того, 
желание выпускать автобусы прояви- 
ли в Омске, Красноярске, Санкт-Пе- 
тербурге и Ставрополе, а в Нефте- 
камске уже собрана первая партия 
автобусов. Что касается "Мерседеса" 
на серьезность его намерений в Рос- 
сии указывсіет то, что в Штутгарте ор- 
ганизована специальная дирекция, 
которой поручены вопросы совмест- 
ного производства автобусов в Рос- 
сии и других странах СНГ. Логично - 
ведь потенциальный рынок этого ре- 
гиона не сотни и даже не тысячи, о 
десятки тысяч люшин ежегодно. 



51600. Не забыты оказались и тор- 
моза - дисковые, вентилируемые, с 
четырьмя чилиндроАли на каждоело- 
лесо. Подвеска рассчитана на боль- 
шую ААОССу ААОШИНЫ И ВЬКХЖИѲ СКОрО- 
сти. Внешне автоАлобиль алоло отла«- 
чоется от обычного "Мерседеса" С- 
клосса: на первый взгляд едва ли от 
него Аложно ожидать такой прыти, не 
очевидно ИАленно этот факт и должев 
привлекспгъ заказчиков. 


'.і 


ШІШщ 




Автографы авторов “Комментария” (слева напра- 
во): М. Афанасьев, Ю. Ольховников, В. Федоров. 


"ПРАВИЛА" КРАТКИ - 
"КОММЕНТАРИЙ" 
ОБШИРЕН 

Издательство "За рулем" 
представило журналистам 
книгу "КоАлментарий к Пра- 
вилам дорожного движения 
Российской Федерации". 
Долгожданное (со времени 
публикации предыдущего 
"Комментария" прошло де- 
сять лет) практическое посо- 
бие подготовили специалисты 
НИЦ ГАИ, МАДИ и Главное 
управление Госавтоинспек- 
ции. Книга вышла под общей 
редакцией начальника ГУ 
ГАИ МВД РФ Владимира Але- 
ксандровича Федорова. 

В ходе встречи коллектива авторов с журналистами г-н Федоров заме- 
тил, что ныне действующие Правила будут изменяться и совершенствовать- 
ся. Как и любой законодательный акт, они должны учитывать реалии време- 
ни. Пример тому - недавнее постановление Правительства РФ о внесении 
изменений и дополнений в пункты 3.4 и 3.5 ПДЦ. В соответствии с ними ин- 
кассаторские автомобили теперь лишены преимуществ, которые давали си- 
ние проблесковые маячки. Причиной послужили многочисленные жалобы во- 
дителей на опасную езду банкавских "броневиков". Отвечая на вопросы 
^рналистов, авторы "Комментария" рассказали о своем участии в разра- 
ботке новых ПДЦ для таких государств, как Литва, Украина, Молдавия, а 
также сообщили, что разработчиками новых российских Правил будут в ос- 
новном грождонские специолисты. Начальник ГУ ГАИ РФ информировал о 
планируемых нововведениях в процедуре сдачи экзаменов на водительские 
категории. Представители Издательства "За рулем" с удовлетворением отме- 
тили, что почти весь тираж "Колшентария", недавно поступившего в прода- 
жу, уже распродан, а потому Издательство готовит новый выпуск. 

БЕЗ КАТААОГА НЕ ОБОЙТИСЬ 




[ 


МОЕТ, ГАЯНЦУЕТ, 
НЕ ЦАРАПАЕТ 


У многих автовладельцев, 
особенно дорогих иномарок, сло- 
жилось мнение, что после автома- 
тической щеточной мойки поверх- 
ность кузова становится матовой, 
что щетки якобы царапают краску 
и вообще малоэффективны - пос- 
ле мытья остаются непромытые 
участки. Спорить здесь трудно - у 
каждого владельца по этой части богатый опыт. Но мало кому известны 
пока достоинства автоматической щеточной мойки, которую предлага- 
ет московская компания "Флай М". 

Установка совАлещает возможности прачечной-химчистки, мытья 
вручную и мойки водой под высоким давлением. Эго новая разработка 
немного концерна "Альфред Керхер" - модель СѴУР7000. Принцип 
ее работы следующий: вначале на автодлобиль наносится автошампунь 
(который взаимодействует с грязью), после чего вся абразивная смесь с 
машины смывается водой под высоким давлением и уже по почти чис- 
той поверхности проходят щетки (их ворс изготовлен из специального 
волокна, не приносящего никакого вреда автомобилю). Следующие 
операции - мытье колес и днища, после чего можно переходить к хими- 
ческой сушке и глянцеванию. При этом на кузов наносят водоотталки- 
вающий слой воска, который придает поверхности машины приятный 
блеск и защищает от воздействия влаги до следующей мойки. Немало- 
важна отличие всех моек "Керхер" - экологически чистый замкнутый 
водооборот. 


АВТОМОБИЛЬ 
НА ЛАДОНИ 


и Казанское издательство "Каталог-Новости" выпустило в свет вторую книгу из серии 
Автомобиль на ладони". Хотя фордлот издания задлетно удленьшился, количество описанных 
моделей возросло. Главным отличием стало то, что здесь собраны ддасштабиые копии, вы- 
пускаемые не на крупньіх заводах, а мелкими чостхыми люстерскими, товариідествоми коллекционеров и про- 
сто дластерадАИ-одиночками. Составителям это стоило недлолого труда: ведь у мелких производителей нет средств 
га рекламу или выпуск собственньк каталогов. Вероятно, и под этой обложкой удалось собрать далеко не все. 
Тем не дленее коллекционеры получили хорошее подспорье. 


Предприятие 

концерна "Мерседес-Бенц" 
в Египте планирует собрать 
в текущем году 600 машин - 
легких и тяжелых грузовиков, 
а также микроавтобусов. 

С 1 998 года намечено 
ежегодно выпускать 
7000 грузовых автомобилей, 
предназначенных 
в основном для Египта. 


СКОАЬКО РАБОТАТЬ НА АВТОМОБИАЬ 

Точнее, сколько длесячных зарплат должны отложить люди разных профессий, чтобы купить ддашину? На этот во- 
п^ попытался ответить популярный варшавский журнал "Ауто Базар", иллея в виду не какой-то усредненный авто- 
мобиль, а АЮдели, престижность которых соответствует данным профессиям. Опытный польский врач, зара^ываю- 
щий нынче в среднем 4 тысячи злотых (примерно $1700), должен работать га "ФИАТ-Крома" с 2-литровым двигате- 
лем 1 3 месяцев (здесь и долее для простоты расчета не учитывались налоги). На "Форд-Эскорт" в версии "1 ,3і" ценой 
36 тыетч злотых ($15 ^Ю) судье пришлось бы откладывать всю свою зарплату (около 5900) почти полтора года. 
Квалифицированный рабочий, который зарабатывает в преуспевающем предприятии тысячу злотых ($430) в месяц, 
длог бы купить "Ситроен-АХ" за свой двухгодичный заработок. И, наконец, водителю трамвая нужно в течение года 
не тротить ни гроша, чтобы га зарплату в 750 злотых ($325) приобрести крохотный ФИАТ-1 26. "А ведь есть страны, 
где стоидАОС^ ДАОленького автодАобиля равна трем-четырем /месячным зарплатам!" - с тихой грустью колАдлентирует 
"Ауто Базар". Не стоит грустить, коллеги: у некоторых ваших соседей га Востоке цена содаой дешевой лАикролитраж- 
ки равно среднему заработку за три-четыре года... 


МУЗЕЮ УЖЕ 30 

Тридцать лет исполнилось музею истории Горьковского 
автозавода. За эти годы много сделано для поиска и восстановления 
' Газовских" машин. Некоторые удавалось спасти прямо-таки 
героическими усилиями. Сегодня экспозиция уже представляет 
серьезный интерес. Наряду с такидли веходАИ развития, как ГАЗ-А, 
полуторка, "Эмка", послевоеннылАи моделялАИ, только здесь дложно, 
гапридлер, увидеть "Чайку" "ГАЗ-14-кабриолеУ'. Их было построено 
меньше двух десятков по заказу... военных. Табель о рангах не 
позволяла в центрах военных округов принилАОть пароды га ЗИЛох, 
как в Москве. Переезд музея в здание учебного центра ГАЗа в 1981 
году казался пределом лАечтаний. Однако фонды музея удваивакэтся 
каждые 1 0 лет - сегодня здесь уже тесно. Правда, и к понятию "лицо 
надежда на обретение собственного, специального здания стола вполне с 
ДАСггериольную поддержку обещал президент ОАО "ГАЗ" Н. Пугин. 


Комфортабельный ГАЗ-12 (1950-1958 гг.), больше 
известный как ЗИМ - также экспонат заводского 
музея. 

^ирААы" теперь относятся иначе. Ток что 
юснованной. Тем более, что моральную и 


Официальный дилер БМВ 
по Московскому региону 
фирма "Артеке" открывает 
новый автоцентр 
на 51 ‘М километре МКАД 
в районе пересечения 
с Можайским шоссе. 

Ііентр объединит салон 
по продаже автомобилей 
и мотоциклов БМВ, 
магазин запчастей 
и сервисную станцию. 


Достигнуто соглашение 
между Россией 

и компанией "Мерседес-Бенц" 
о поставках в нашу страну 
оборудования под гарантии 
банка "Российский кредит". 
Объем сделки - 25 млн. марок. 
Кредитная ставка - 
10% годовых. 




I 




БОЛЬШЕ СОЦИЙЛИЗИЙ 



Если бы инопланетяне в прежние годы задались це- 
лью распознавать из космоса соцстраны, то можно 
было вывести закономерность: чем больше социа- 
лизма - тем меньше автомобилей. В чем тут дело? 
Слаб научно-технический потенциал? Да нет. позво- 
лял же он Советскому Союзу производить в огром- 
ных количествах лучшие в мире танки. Думается, 
главная причина в другом... 


КАК ЗАПАСАЛИ 
ШОФЕРСКОЕ МЯСО 

20 и 21 июля 1927 года 
“Правда" напечатала большую 
программную статью под назва- 
нием “Американский автомо- 
биль или российская телега?” 
"Нашим лозунгом должно быть, 
- писал автор, - не более чем 
за десять-пятнадцать лет поса- 
дить на автомашину каждого ра- 
бочего и крестьянина СССР”. Ну 
просто песня! 

Спустя два месяца было со- 
здано Одавто - Общество дру- 
зей автомобиля и хорошей до- 
роги. Замечательное название! 
Вот только вдумчивому наблю- 
дателю могло показаться стран- 
ным. почему в это общество, со- 
гласно его уставу, не принима- 
ются лица, лишенные избира- 
тельных прав. Неужели “лишен- 
цы” - враги автомобиля? И еще; 
почему в списке учредителей 
Одавто сразу после Рыкова и 
Сталина стоит Ворошилов - ко- 
мандующий Московским воен- 
ным округом и особоуполномо- 
ченный Реввоенсовета СССР? 
Уж не собираются ли посадить 
рабочего и крестьянина не в 
собственное авто, как в Амери- 
ке. а на армейский грузовик? 

Это мрачное подозрение 
вполне подтвердилось. В июне 
1929 года в журнале “За рулем” 
был опубликован откровен- 
ный призыв: “Комсомолец - за 
руль машины! От мотоцикла 
легко перейти к автомобилю, с 
автомобиля на трактор, с трак- 
тора на танк”. 

И месяцем раньше там же: 
“Американцы говорят о себе, 
что они - нация на колесах. Мы 
должны стать классом на коле- 
сах!" Заметьте, слово “класс” 
употреблено в единственном 
числе, то есть имеются в виду 
уже исключительно рабочие. 
Шел год “великого перелома”, 
когда крестьян посадили не на 
автомобили, а на хлеб и воду... 

Вышеупомянутый вдумчи- 
вый наблюдатель (если к тому 
времени он еще не попал за 
свою “вдумчивость” на Солов- 
ки) отметил бы удивительный 
факт. На Украине в начале 
1932 года было всего 7 тыс. ма- 
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щин. Ожидалось, что к концу го- 
да автопарк республики возрас- 
тет до 13 тыс. (газета Вісті", 
17.03.1932). Но при этом ЦК 
КП(б)У поставил перед украин- 
ским Автодором (бывшим Одав- 
то) задачу; “добиться в течение 
1932 года увеличения числа 
членов до 1 миллиона” (журнал 
“Авто та шляхи", № 4). Кто-то 
скажет: “Партия смотрела дале- 
ко в будущее". Да, смотрела. 
Помимо “шефства над дорога- 
ми” (с тачкой и лопатой в руках) 


автодоровцев приобщали к ос- 
новам щоферской профессии. 
Но зачем Советскому Союзу 
миллионы шоферов, если даже 
в предвоенном сороковом году 
он произвел всего 145 390 ма- 
шин, считая грузовики, легко- 
вые и автобусы? А затем же, 
зачем тысячи летчиков. В янва- 
ре 1931-го IX съезд ВЛКСМ 
бросил (естественно, по под- 
сказке сверху) клич: “Комсомо- 
лец - на самолет!” Еще не при- 
шел к власти Гитлер, а крем- 


левский отец народов заклады- 
вал основы колоссальной армии 
для европейской революции. “И 
все должны мы неудержимо ид- 
ти в последний, смертный бой!” 
Бывшие автодоровцы поведут 
армейские машины, на место 
погибших тотчас сядут новые - 
у товарища Сталина шоферско- 
го мяса невпроворот! 

Кстати, и Г итлер - правда, 
значительно позже - мошенни- 
чески увлек массы подданных 
идеей народного автомобиля 
(по-немецки Ѵоікзѵѵадеп). Но 
“мечта прекрасная, еще неяс- 
ная” - не для немцев, они любят 
конкретность, а потому им про- 
демонстрировали очень хоро- 
шую, сравнительно недорогую 
модель “Фольксваген-Жук” и 
объявили на нее в 1938 году 
всенародную подписку. Чтобы 
получить “Жука”, надо было сда- 
вать по пять марок еженедельно 
в течение четырех лет. И сдава- 
ли. И оказались, несмотря на 
конкретность обещаний, так же 
надуты, как наши автодоровцы. 

Между прочим, германский 
вдумчивый наблюдатель навер- 
няка заподозрил неладное, уз- 
нав, что испытателями “Жука" 
были... шоферы СС. Если у ис- 



Каждая лошадь будет иметь свой 
автомобиль. 


токов мирного чистого дела сто- 
ит подобное ведомство, то де- 
ло. скорее всего, океіжется и не- 
мирно, и нечисто... 

КАК ПРОСТАКОВ 
ЗАМЕНИЛИ ЗАКЛЮЧЕННЫМИ 

В 1935 году Автодор был 
ликвидирован. Чем не угодила 
властям эта общественная ор- 





Автомобиль по-российски 


МЕНЬШЕ ДВТОИОБИЛЕИ 


ганизация, которая восемь лет 
посылала своих членов вкалы- 
вать “в порядке шефства” на 
строительстве дорог? За свой 
труд они не только не получали 
ни гроша, но еще и платили 
членские взносы! 

Так почему ЦИК СССР рас- 
формировал эту армию добро- 
вольных рабов? 

А потому, что дурачить ее 
становилось все труднее. Мож- 
но десятилетиями морочить го- 
ловы чем-либо неопределен- 
ным, вроде построения комму- 
низма, но автодоровцам-то бы- 
ло обещано нечто осязаемое - 
собственный автомобиль. Вы- 
полнять свое обещание партия 
и правительство собирались 
столь же серьезно, как О. Бен- 
дер превращать Васюки в Нью- 
Москву. 

За восемь лет автодоров- 
цы, за исключением безнадеж- 
ных оптимистов и простофиль, 
это поняли. И выбывали под 
разными предлогами из “Обще- 
ства друзей автомобиля”. 

Власть, конечно же, обвини- 
ла Автодор: “...Не справился с 
возросшими потребностями тру- 
дящихся Советского Союза, 
стал терять своих членов”. И 


КАК СССР СЕЛ НА МЕСТО 
РАБОЧЕГО ИВАНОВА 

Обычные шулеры специали- 
зируются на подмене карт. Шу- 
леры политические - на подме- 
не понятий. Еще раз вниматель- 
но проследим, как большевики 
постепенно меняли, вернее под- 
меняли, свои лозунги, связан- 
ные с автомобилизацией. 

1927 год: “Не более чем за 
десять-пятнадцать лет поса- 
дить на автомашину каждого ра- 
бочего и крестьянина СССР” 
(“Правда” от 20-21 июля). 

1929 год: “Мы должны стать 
классом на колесах!” (“За ру- 
лем”, № 5). 

1935 год: “Гениальный 
вождь нашей партии товарищ 
Сталин выдвинул задание - по- 
садить СССР на автомобиль” 
("Мотор”, № 9), 

Вот так, не спеша, в три 
приема партия и правительство 
сложили фигу трудящемуся, по- 
верившему в их байку образца 
1927 года. С изумлением он об- 
наружил, что обещанное ему ме- 
сто в машине занял... СССР. Как 
говорится, вылезай, приехали... 

Впрочем, не всех разлучили с 
мечтой о собственном авто. 


В 1936 году центральная 
пресса ввела в употребление 
слово “автолюбитель”, звучав- 
шее весьма лицемерно: “В Мо- 
скве около пяти тысяч любите- 
лей... Это знатные люди проле- 
тарской столицы, орденоносцы, 
ударники социалистического 
строительства, награжденные 
правительством легковыми ма- 
шинами. Любителями являются 
также ответственные руководи- 
тели хозяйственных учрежде- 
ний или предприятий, которые 
имеют в своем распоряжении 
персональные машины и хотят 
управлять ими лично” (“За ру- 
лем", 1936, № 8). 

Короче говоря, на колесах 
оказался класс партийно-совет- 
ской номенклатуры. Простым 
смертным предстояло шофе- 
рить на фронтах. 

КАК ВОЖДЬ ПРИДИРАЛСЯ 
К ОБЛИЦОВКЕ РАДИАТОРА 

С 30-х годов в Советском 
Союзе установилась незыбле- 
мая традиция: перед началом 
производства нового легкового 
автомобиля показывать его вы- 
сочайшему руководству. Не от- 
кажу себе в удовольствии про- 
цитировать статью из журнала 
“За рулем” (1938, № 19-20), оза- 
главленную “Выполним указа- 
ния великого вождя”: 

“Несколько лет назад мы, 
группа работников Горьковского 
автозавода имени Молотова, бы- 
ли в Кремле и показывали руко- 
водителям партии и правитель- 
ства новые машины. Чувство ве- 
ликой гордости и радости охва- 
тило нас, когда мы увидели, что 
машины пришли осматривать то- 
варищи Сталин, Молотов, Воро- 
шилов, Каганович, Ежов, Жда- 
нов. Товарищ Сталин проявил 


поразительную осведомленность 
в технике, придирчиво осматри- 
вая каждую деталь автомобиля. 
На одном из них мы сделали ни- 
келированную облицовку радиа- 
тора. Товарищ Сталин посовето- 
вал нам не создавать лишних 
трудностей для производства, а 
делать машину скромнее и креп- 
че”. Вот такое указание... 

Казалось бы, кремлевские 
мудрецы, раскручивая карусель 
“великих строек”, должны были 
в первую очередь интересо- 
ваться грузовиками - как-никак 
средства производства! Так нет, 
их прежде всего привлекали 
легковые машины. 

Вспомним, директора заво- 
да КИМ (ныне “Москвич") 
А. Кузнецова отдали в 1940 году 
под суд, по сути, за то, что пер- 
вая советская малолитражка 
КИМ-10 имела две двери. Отцу 
народов двухдверный “пряник” 
показался ущербным; дескать, 
неудобно будет пассажирам 
входить и выходить. Вредитель- 
ство! В то же время компартий- 
ных вождей ничуть не смущало, 
что у предвоенных грузовиков 
были неотапливаемые кабины. 
Выпьет шофер “свои боевые ото 
грамм” - согреется. А попадет 
под обстрел - жарко станет!.. 

Вот так, под колпаком об- 
мана, лицемерия и насилия 
сформировалась больная, не- 
конкурентоспособная автопро- 
мышленность, которую мы сего- 
дня имеем. Колпак лопнул. На- 
конец-то можно дышать. Но не 
вреден ли ей, утомленной “ком- 
мунистическим” солнцем, све- 
жий воздух? 

Леонид САПОЖНИКОВ 
Фото Виктора Панярского 
Рисунки Эфроса, 
Антоновского, Радпова 
(ЗР, 1928, № 4) 



- Завидую я вам, товарищ корова. Вы совершенно незаменимая работни- 
ца, и никакой Автодор под вас не подкапывается. 


спокойно закрыла его, благо для 
бесплатного строительства до- 
рог, каналов и т. п. рекрутирова- 
ли другую армию рабов - гула- 
говскую, численность которой 
после убийства Кирова резко 
возросла и продолжала расти. 
Вот уж им-то можно было обе- 
щать вполне реальное - пайку 
хлеба при условии выполнения 
нормы... 
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Тюнинг 


Возможно, специально подобранные чис- 
ла в коробке передач и оригинальная 
главная передача могли бы улучшить ха- 
рактеристики автомобиля. Но не стоит 
забывать о ремонтопригодности, да и фа- 
ктор цены нельзя сбрасывать со счетов. 

Ходовая часть дорожной версии “Ни- 
вы" приспособлена для скоростной езды 
по асфальту. Газонаполненные амортиза- 
торы "Кони” пришли на смену стандарт- 
ным, а вместо вездеходных колес устано- 
влены пятнадцатидюймовые из легкого 
сплава с шинами “Нокия-НВѴѴ’’ 205/65 Н15. 
Кстати, новая обувка заметно изменила 
облик автомобиля. “Нива" стала более 
приземистой - эдакий спортсмен-крепыш. 
Эффектно смотрятся и пластиковые на- 


Полноприводные 

легковые автомобили 

давно завоевали признание 

во многих странах. Появились они 

и в России. Однако 

отечественные заводы в который раз 

оказались среди аутсайдеров - 

все наши машины 

с колесной формулой 4x4 хороши, 

скорее, для езды вне дорог, 

чем по ним. Пустующую нишу рынка 

пытаются заполнить 

лишь тюнинговые фирмы. 

Естественно, исходным материалом 
для доработки стал ВАЗ-21 213 - 
единственный отечественный 
вездеход, коиструкция-которого 
базируется 

на легковых узлах и агрегатах. 

Сегодня речь пойдет о “Ниве”, 
прошедшей доводку 
в компании “Лада-инжиниринг". 

Начнем с двигателя. Под капотом те- 
перь уже дорожной “Нивы” модернизиро- 
ванный силовой агрегат ВАЗ-21 213 рабо- 
чим объемом 1861 см3, хотя внешне мо- 
тор ничем не отличается от стандартно- 
го, он переделан очень основательно. 
Увеличены ход поршня и диаметр цилинд- 
ра (84x84 мм), применены специальные 
кованые поршни, изменены фазы газо- 
распределения, доработана головка бло- 
ка цилиндров. Серийный карбюратор “Со- 
лекс" также настроен по-новому. В ре- 
зультате удалось создать мощный и тяго- 
витый мотор, который как нельзя лучше 
отвечает новому амплуа “Нивы”. 

В трансмиссии сюрпризов не так 
много. Коробка передач, раздаточная ко- 
робка, валы остались прежними. Сцепле- 
ние, которому здесь приходится работать 
с повышенными нагрузками, - импортное, 
фирмы “Сакс”. Передаточное число глав- 
ной пары - 3,9. В ряду, предлагаемом за- 
водом, такая пара, пожалуй, оптимальна. 


На фото вверху: борт к 
борту - “Нива” серийная 
(слева) и тюнинговая. 


Доработанный сало>*: 
еще не роскошь, но 
уже уют. 
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Внешняя скоростная характеристика дви- 
гателя. 

кладки колесных ниш, хотя основная их 
задача - отсечь брызги, поднятые с доро- 
ги широкими покрышками. Более совре- 
менный образ формируют также поднож- 
ки и защитная решетка-”кенгурятник” из 
нержавеющей стали. Борта машины от 
“Лады-инжиниринг“ украшает фирменная 
аппликация, строго выверенная по площа- 
ди и цветовой гамме. С полным набором 
навесного оборудования машина выгля- 
дит- солидно, особенно на фоне скромных 
серийных образцов. 

Самой серьезной переделке подвер- 
гают и салон. Грустные черные панели 
обивки отделаны серым ворсистым мате- 
риалом, грубоватый руль от “семерки” ус- 
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Техника 


тупил место изящному итальянскому 
“бублику" фирмы “Нарди”. Противоугон- 
ная система и высококлассная музыкаль- 
ная установка - это само собой. Зеркала 
заднего вида с электроприводом и обог- 
ревом - не столько дань моде, сколько 
забота о безопасности (как, впрочем, и 
дополнительные фары “Бош-Ралли”). 
Главная же изюминка интерьера - ориги- 
нальные сиденья с боковыми поддержка- 
ми, упором для поясницы и кожаной обив- 
кой. Единственное замечание - крупному 
водителю кресла немного узковаты. 

Теперь о ездовых качествах. Сами 
производители считают свое детище... го- 
родским автомобилем, расставляя при- 
оритеты в следующем порядке: город, 
шоссе, проселок. По этому принципу рас- 
положим свои оценки и мы. 

В городе мащина действительно поз- 
воляет очень быстро стартовать со свето- 
форов - полноприводник не пробуксовы- 
вает на асфальте от избытка тяги, хотя 
мотор очень тяговит на низких оборотах. 
А вот плавно тронуться запросто можно и 
со второй передачи - трансмиссия для 
форсированного мотора, на наш взгляд, 
все-таки слишком “легкая”. Общее впечат- 
ление таково - “Лада-инжиниринг" достиг- 
ла поставленной цели. "Нива” стала не 
только устойчивым, но и динамичным лег- 
ковым автомобилем. Расплата за это пре- 
вращение - повышенный расход топлива. 

На шоссе бывший вездеход просто не 
узнать. Куда девалась присущая “Ниве” 
валкость и склонность к продольной рас- 
качке. Машина цепко держит дорогу, не 
“дробит” на мелких неровностях, крен ку- 
зова в поворотах минимальный. Обратная 
сторона медали - жесткая подвеска. 
Стандартные тормоза эффективны даже 
на высоких скоростях, но при интенсивном 
замедлении сказывается увеличенный вы- 
лет колесных дисков - проявляется неза- 
меченное доселе рыскание автомобиля. 

Вспомним, однако, что “Нива” - все- 
дорожник. Проходимость ее тюнингового 
варианта снижена за счет уменьшенного 
дорожного просвета, низко опущенных 
порогов и шоссейной “резины”. Правда, 
если бездорожье не особо дремучее, все 
эти недостатки будут с лихвой компенси- 
рованы тяговитым мотором. Сыграет 
свою роль и дифференциал повышенного 
трения, установленный в заднем мосту. 

Конечно, легковой полноприводный 
автомобиль на уровне зарубежных анало- 
гов из ВАЗ-21 213 не сделать. Но экземп- 
ляр, побывавший в наших руках, - уже не 
“Нива” в обычном понимании. Глубокий 
тюнинг от “Лады-инжиниринг“ изменил 
сущность машины. Настолько, что при- 
верженцы агрессивного стиля езды, спо- 
собные заплатить почти 20000 долларов 
за отечественный эксклюзивный автомо- 
биль, вероятно, будут довольны. 

Вадим КРЮЧКОВ, 
Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 


”НИВА’*-ПИКАП 



Грузовая модификация 
“Нивы” - не новинка. Длинно- 
базный автомобиль с зареше- 
ченными окнами, лишенный 
заднего сиденья, именовался 
“утилитер” и был предназна- 
чен для перевозки грузов. 

Кроме того, в качестве внут- 
реннего, технологического 
транспорта по заводу бегали 
пикапы, переделанные из 
“двадцать девятой” “Нивы”. И 
вот теперь у заслуженного 
вседорожника появился пол- 
ноценный грузовой вариант. Пикап ВАЗ- 
2329 имеет длинную (2700 мм) базу и уве- 
личенный на 300 мм задний свес. Его гру- 
зоподъемность — 650 кг. Но главное, новая 
машина - грузопассажирская. В кабине два 
ряда сидений, вмещает она четырех пасса- 
жиров. Такие пикапы широко распростра- 
нены за океаном - в Америке и Японии. 

Немногочисленные отечественные мо- 
дели такого класса - двухместные, что яв- 
но не устраивает часть покупателей. Если 
в ремонтной бригаде больше двух человек, 
они обычно пользуются “газоном" с будкой, 
в которой груза зачастую - сами мастера 
да сумки с инструментом. И владелец “каб- 
лука” обременен семьей. Что ж ему, вто- 
рую машину покупать? Да мало ли случаев, 
когда грузопассажирский автомобиль не- 
обходим. То, что такие автомобили есть в 
производственной программе многих 
фирм, подтверждает их актуальность. 

Что же представляет собой “Нива"-пи- 
кап? Механическая часть стандартная, от 
ВАЗ-2129. У автомобиля два бензобака 
суммарной вместимостью 84 литра, кото- 
рые обеспечивают большой запас хода. 
Двигатель объемом 1700 см^ позаимство- 
ван от базового автомобиля ВАЗ-21 213. 
Возможна установка мотора ВАЗ-21 30 ра- 
бочим объемом 1800 см3. 

В салоне машины - оригинальное зад- 
нее сиденье. На нем либо размещаются 
два пассажира, либо сиденье складывает- 
ся, освобождая площадку для багажа или 
дополнительного груза. Назвать условия 


для задних пассажиров вполне комфорта- 
бельными трудно - тесновато. Но вспом- 
ним, что даже в серийной легковой “Ниве” 
на заднем сиденье не особенно просторно. 

Внутренняя обшивка грузовой плат- 
формы - металлическая. Формованный 
пластик, конечно, был бы понарядней, но 
для рабочей машины главное - практич- 
ность. За задней стенкой кабины - конст- 
рукция, которая совмещает функции за- 
щитной дуги и решетки для заднего стекла. 

Для защиты груза от осадков (и любо- 
пытных взглядов) машину будут комплекто- 
вать тентом. Предусмотрена возможность 
установки на кузов жесткого верха. 

К сожалению, опробовать новую ма- 
шину на ходу, самому оценить удобство по- 
садки и погрузки пока не удалось. Опыт- 
ный образец пикапа, загруженный весовы- 
ми манекенами и мешками, гоняли по 
“брусчатке”..., не выезжая за ворота науч- 
но-технического центра (НТЦ). Трясучее 
покрытие имитировали гидроцилиндры, уп- 
равляемые компьютером, в память которо- 
го был заложен участок реальной мосто- 
вой. Пользуясь специальными методиками, 
на таком стенде моделируют большой ре- 
альный пробег. Естественно, по результа- 
там испытаний в конструкцию ВАЗ-2329 
будут внесены необходимые изменения. 
Ведь конструкция четырехместного пикапа 
на базе “Нивы”, разработанная специали- 
стами НТЦ ВАЗа, должна обеспечивать со- 
лидный запас прочности для перевозки 
груза. Хотя полезная нагрузка (650 кг) не- 
велика, не надо забывать, что 
машина базируется на узлах и 
агрегатах серийного легково- 
го вседорожника, у нее несу- 
щий кузов. Изготовлять грузо- 
пассажирский вариант “Нивы” 
будет опытно-промышленное 
производство НТЦ ВАЗа, уже 
освоившее семейство дпинно- 
базных автомобилей повы- 
шенной проходимости. 
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Как известно из сказок и других преда- 
ний седой старины, чудища эти добрым 
нравом не отличались. Уж как любил 
ящер по прозвищу Змей Горыныч тво- 
рить разные пакости: жечь огнем и по- 
сыпать пеплом мирных жителей, уво- 
дить в полон красавиц, истреблять без 
счету храбрых витязей, решивших с ним 
схватиться. К счастью, нашелся на Руси 
богатырь и поставил своим острым ме- 
чом точку в списке злодеяний гнусной 
рептилии. Уж и забывать стали, что бы- 
ла на свете подобная нечисть. Но в кон- 
це просвещенного двадцатого века на 
автобаны Европы и в хляби России 
хлынули молодые, ретивые потомки 
драконов из других, азиатских стран. 
Спасибо современным технологиям - 
вид у них вовсе не ужасающий, а впол- 
не даже симпатичный. Огнем зря не пы- 
шут - дорогое топливо берегут, да и 
дым пропускают через нейтрализатор, 
дабы природу не отравлять. Однако 
эти, на первый взгляд, паиньки харак- 
тер сохранили драконовский и показали 
себя во всей красе, вламываясь без це- 
ремоний на новые автомобильные рын- 
ки. Один из молодых дракончиков по- 
бывал у нас в гостях. 
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Идея поближе познако- 
миться именно с продукцией “Дэу” возник- 
ла не случайно - уж больно рьяно эта ко- 
рейская фирма взялась штурмовать евро- 
пейский рынок вообще и восточно-евро- 
пейский в частности. Одно за другим стали 
появляться сообщения: “Дэу" ведет пере- 
говоры с ВАЗом, ее автомобили будут вы- 
пускаться в Польше, сборка “нексий" нала- 
жена в Ростове-на-Дону, наконец - узбек- 
ский проект (см. ЗР, 1996, №1,2, 3). 

Почему “Нексия", а не “Эсперо"? Да 
просто первая ближе по характеристикам 
к отечественной “Самаре”. Интересно же 
посмотреть на конкурента! Хотя прямых 
сравнений “корейца" с отечественными 
автомобилями мы не делали, будем все- 
таки в некоторых оценках проводить ана- 
логии с “Самарой”. Мотивировать их лег- 
че, когда есть некий эталон, известный 
широкой публике. 


“Допрос с пристрастием” автомобиля 
“Дэу-Нексия-^^Е” дал следующие резуль- 
таты, которые мы решили оценить по пяти- 
балльной шкале, взяв за норму оценку “4”. 

Кузов - 3,5 балла. Опытный человек 
без труда заметит, что перед ним “Опель- 
Кадет”, хотя и перекроенный. Бамперы, 
крылья, капот и крышка багажника - но- 
вые, но крыша, двери, оконные проемы вы- 
дают базовый автомобиль “с головой”. Од- 
нако “косметика” корейцам, по общему 
мнению, удалась. По сравнению с прароди- 
телем “Кадетом” и предшественником 
“Рейсером”, машина стала заметно солид- 
нее. Водитель и пассажиры беспрепятст- 
венно попадают в салон через большие, 
широко распахивающиеся двери. А вот сам 
салон узковат. Заднее сиденье трехмест- 
ным можно назвать лишь условно, да и во- 
дитель изредка задевает локтем передне- 
го пассажира. Зато потолок не давит на 
голову сидящим сзади, 
как в “Самаре”, да и 
^ длины салона дрс- 
таточно, чтобы лю- 
ди выше среднего 
роста сидели 
друг за другом, 
не обнимая сво- 
их коленей. 

< Багажник 

приятно пора- 
зил объемом 
(530 литров 
против 377 у 
: “девяносто девятой”) и 
отсутствием “глухих" уголков, куда 
все равно ничего не положить. А вот не- 
зыблемо стоящая на своем месте спинка 
заднего сиденья - это уже немодно. Ныне 
принято делать ее складной, дабы возить 
что-то длинное или объемное. Новые боль- 
шие фонари заузили проем багажного от- 
сека в нижней части - удобство стало жер- 
твой красоты. На дне багажника - запас- 
ное колесо и набор инструмента. И если 
доставать запаску приходится не так час- 
то, то выгружать вещи ради отвертки... 

Рабочее место водителя - 3,5 бал- 
ла. Устраиваясь на сиденье “Нексии", го- 
товишься ощутить “деревянную” подушку и 
спинку, как водится у “немцев". Здесь 
кресло оказалось на удивление мягким, а 
форму спинки, которая служит опорой, 
можно считать идеальной для исправле- 
ния осанки. 

К приборам никаких претензий. Диа- 
пазон регулировок сиденья (вперед-назад, 
наклон спинки, высота подушки) достато- 
чен даже для рослого водителя. 

Органы управления, сервоприводы, 
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дачи сопровождается громким щелканьем 
блокировочного механизма. Но это - су- 
щая чепуха по сравнению с перспективой 
тронуться со светофора... назад. 

А вот на проселочных дорогах “Нек- 
сии" будет неуютно. Дорожный просвет у 
нее не такой маленький, но низким пе- 
редним спойлером легко задеть гребень 
посреди колеи или глыбу смерзшегося 
снега, коих в достатке по обочинам дорог 
даже в центре Москвы, Да и длинные 
свесы улучшению проходимости не спо- 
собствуют. Возить семейство на дачу, ко- 
нечно, можно, “Нексия" отнюдь не паркет- 
ный автомобиль. Но все-таки рассчита- 
ный на ровные дороги. 

Оборудование - 3,5 балла. “Нексия” 
оснащена достаточно богато для своего 
класса. В комплектацию СІЕ входят; про- 
тивотуманные фары, корпуса зеркал, ок- 



дополнительное оборудование - все под 
рукой, однако при включении второй и 
четвертой передач водитель втискивает 
локоть между спинками сидений. Рычаг 
сильно оттянут назад и ходы у него вели- 
коваты. 

Ходовые качества - 4 балла. Не 
станем требовать от “корейца” выдаю- 
щихся показателей. Для относительно не- 
дорогого семейного автомобиля мощно- 
сти полуторалитрового двигателя вполне 
достаточно. То же можно сказать и о ди- 
намике “Нексии". Оценить в полной мере 
динамические и скоростные качества ма- 
4Щ|Шы в условиях весенней распутицы бы- 
ло нереально. Но субъективные ощуще- 
ния подтверждают, что цифры, заявлен- 
ные производителем, не расходятся с 
действительностью. 

Руль с гидроусилителем (на фоне того 
же “восьмерочного”) очень легкий, но осо- 
бой остротой управления, какая свойст- 
венна, например, “самарам”, “Дэу" не отли- 
чается. 

Особый разговор о тормозах. Замеча- 
ний к их эффективности нет, но мягкая, 
“ватная” педаль с длинным ходом создает 
впечатление, что автомобиль не тормозит. 
Такой дисбаланс между замедлением и 
усилием на педали требует от водителя 
привычки. 

Комфорт - 4 балла. На малых скоро- 
стях машина очень мягкая, плавно перева- 
ливает выбоины и канавы. С ростом ско- 
рости начинает прослушиваться работа 
подвески, но на кузов резкие толчки не 
передаются. Уклон явно сделан в сторону 
комфортабельной езды, может, даже в 
ущерб “цепкости” автомобиля. Шум двига- 
теля проникает в салон только при интен- 
сивном разгоне или на максимальных ре- 
жимах, когда обороты переваливают за 
4000. Обивка тихая, неговорливая. Каче- 
ство отделочных материалов не создает 
иллюзии салона дорогого автомобиля. Де- 
шево, но вполне пристойно. 

В движении - 3,5 балла. Ничего 


сногсшибательного. Спокойный, простой в 
управлении автомобиль. В городе - сама 
приятность; гидроусилитель руля, мягкая, 
глотающая многочисленные на наших до- 
рогах ямы, подвеска. Третья передача на- 
столько “длинная”, что позволяет уверенно 
разгоняться с 30 до 120 км/ч. Двигаясь в 
городском потоке, порой забываешь пере- 
ключаться, Это свойство автомобиля ока- 
залось очень кстати и при затяжных обго- 
нах. Провал в работе мотора заметен 
лишь на сильно сниженных оборотах. При 
троганье внатяг машина дергалась и пыта- 
лась заглохнуть, поэтому мотор на старте 
приходилось “подкручивать”. На мокром 
асфальте при грубой работе газом колеса 
легко срываются в пробуксовку, что сопро- 
вождается сильнейшими вибрациями. При 
парковке в стесненных условиях досахща- 
ет багажник-”невидимка”. 

На шоссе “Нексия” лишена какой-либо 
“остроты”. Разгон интенсивный, но доста- 
точно плавный. Чуть замедленные реакции 
на действие рулем и - расплата за ком- 
форт - крены кузова в поворотах. Люби- 
тель средней квалификации быстро при- 
выкнет к “Нексии”, пересев с родных “Жи- 
гулей”. Кстати, схема переключения пере- 
дач у “корейца”, как в “восьмерке”, но слу- 
чайно включить задний ход невозможно - 
сначала надо потянуть вверх кольцо на 
рычаге. Правда, выключение задней пере- 


Знают ли корейцы, что такое лед? Для России 
поведение автомобиля на зимней дороге - во- 
прос очень актуальный. 

решенные в цвет кузова, молдинги, регу- 
лировка водительского сиденья по высо- 
те, центральный замок, усилитель руля, 
электростеклоподъемники, часы, стерео- 
магнитола с автоматической антенной, 
защитные брусья в дверях. По нашим мер- 
кам - список внушительный. За дополни- 
тельную плату устанавливают люк в кры- 
ше, кондиционер, антиблокировочную сис- 
тему тормозов. 

Конечно, все эти удовольствия стоят 
недешево. Цена “Нексии-СЕЕ” в базовой 
комплектации - 16000 долларов. Плюс 
1 000 - за кондиционер и 1 200 - за АБС, ес- 
ли вы решили их заказать. Но попробуйте 
посчитать, во что обойдется тот же ВАЗ- 
21099, если дооборудовать его всеми вы- 
шеперечисленными “примочками” (тем бо- 
лее, что самых полезных вам, увы, не 
предложат). И все-таки “Нексия” могла бы 
быть дешевле, но... Такова участь всех им- 
портных автомобилей в России. 

Эксплуатация, сервис - 3 балла. 
Поскольку конструкция “корейца" не из 
ряда архисовременных, не отличается 
она и особой сложностью. Для автомоби- 
листа, знакомого с устройством “Сама- 
ры”, темными местами в “Нексии” оста- 
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Проем вмести- 
тельного багаж- 
ника в нижней ча- 
сти заужен боль- 
шими фонарями. 


Чтобы двигатель 
хорошо выгля- 
дел, пришлось 
изрядно рабо- 
тать тряпкой. Чи- 
стотой моторный 
отсек "Нексии" 
не отличается. 




I нутся разве что гидроруль и система 

I впрыска топлива. Смазки и технические 

' жидкости - не самые дорогие и сегодня 

почти повсеместно доступные. Исключе- 
ние составляет, наверно, лишь жидкость 
□ехгоп-ІЮ, которой заправлен усилитель 
руля. Рекомендуемое топливо - бензин с 
октановым числом не ниже 91, можно 
этилированный, поскольку в Россию по- 
ставляют автомобили без каталитическо- 
го нейтрализатора. Расход топлива впол- 
не умеренный - в среднем 6,9 л/1 00 км. 

. А что будет, если автомобиль слома- 

ется или, не дай Бог, попадет в аварию. 
Ну, во-первых, на “Нексию” дается гаран- 
тия один год или 20000 км пробега. Прие- 
' млемо, но до обидного мало, на фоне тех 

благ, которые “Дэу” предлагает европей- 
скому покупателю. Что ж, там дороги по- 
лучше (машине не так достается) и конку- 
[ ренция пожестче. 

Европейцам, кстати, достается и “Нек- 
сия" с новым, шестнадцатиклапанным де- 
вяностосильным двигателем. К нам в стра- 
I ну попадает вариант попроще. 

I Столь богатого рынка запасных час- 

і тей, какой сформировался для популяр- 

! ных европейских моделей, у “корейцев" 

і пока нет. Ведь они в России относитель- 

I но недавно. 

I На сервисную станцию владельцу 

“Нексии" придется обращаться довольно 
часто, если только он не решится на об- 
служивание автомобиля своими силами. 
Интервал между ТО - 10000 км пробега 
или шесть месяцев. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Сергея Иванова 
Редакция благодарит автосалон 
“Паритетъ” и фирму “Евродоллар” за 
помощь в подготовке материала. 


На панели - необходимый набор хорошо чита' 
емых приборов и ярких контрольных ламп. 



А ЧТО говорят о “Нексии" зарубеж- 
ные коллеги? Скажем прямо, их оценки 
порой более критичны, чем наши. Анг- 
лийский журнал “Отокар" назвал эту 
машину “Астрой" для некрофилов", на- 
мекая на то, что “Опель-Кадет", чьи 
шасси и кузов лежат в основе “Нексии", 
давно уже почил в бозе. Более деталь- 
ный анализ журнала таков: автомобиль 
для нетребовательного водителя и удо- 
влетворения базовых транспортных по- 
требностей с приемлемой динамикой и 
весьма разумной ценой. В активе - хо- 
рошее оснащение и тяговитый, но шум- 
ный на высоких оборотах мотор, в пас- 
сиве - убогая отделка, “бесчувствен- 
ные" тормоза и плохая управляемость в 
критических режимах. (Правда, англий- 
ские журналисты имели дело с компле- 
ктацией а.) 


Немецкие журналисты были более 
пристрастны, ведь предок “Нексии" - 
“немец". Они поставили эту машину впе- 
реди других “корейцев" - “Киа-Сефии" и 
“Хёндэ-Акцента", отметив в числе поло- 
жительных качеств тяговитый и “оборо- 
тистый" двигатель, хороший комфорт и 
пассивную безопасность, удобные сиде- 
нья и посадку водителя и, конечно, цену 
в г ермании - 21900 марок. Посчитали 
неудобными багажник и нерегулируе- 
мые задние подголовники. Однако и 
британцы, и немцы согласны в том, что 
для автомобиля за такую цену недостат- 
ки не ахти какие. И еще одно мнение, 
которое для нас пока не очень важно - 
продать подержанную “Нексию" в Евро- 
пе за приемлемую цену не представля- 
ется возможным, хотя ее шансы все-та- 
ки выше, чем у “Дэу-Эсперо". 


Общие данные: число мест — 5; снаряженная масса — 969 кг, полная масса — 1404 кг; максимаільная скорость — 163 км/ч; время разго- 
на с места до 1 00 км/ч - 1 2,2 с; средний расход топлива - 6,9 л/1 00 км; запас топлива - 50 л. Размеры, мм: длина — 4482; ширина - 1 662; 
высота - 1393; база - 2520; колея колес; передних - 1400, задних -1406; дорожный просвет - 165. радиус поворота - 5.3 м. Двигатель - 
бензиновый, с впрыском топлива, 4-цилиндровый, рядный; расположение на шасси - поперечное; рабочий объем - 1498 смЗ; степень сжа- 
тия - 8,6; мощность - 75 Л.С./55 кВт при 5400 об/мин. Трансмиссия: привод на передние колеса; коробка передач - механическая пятисту- 
пенчатая; передаточные числа; I - 3,545; II - 1 ,952; III - 1 ,276; IV - 0,892; V - 0,707; з.х. - 3,333; главная передача - 4.19. Подвеска; перед- 
няя - независимая, типа “Мак-Ферсон", задняя - полузависимая, с упругой поперечной балкой, продольными рычагами и пружинами. Тор- 
моза; передние — дисковые, вентилируемые, задние — барабанные; привод — с диагональным разделением контуров и усилителем. Шины 
- размером 175/70 Н13. 
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Что же в результате полу- 
чилось? Оставим на мгновение 
лидеров и обратим внимание на 
саму Швейцарию. “Ринспид-Ел- 
ло-Тальбо” - эту машину приго- 


ковые автомобили в “товарных" 
количествах. К тому же в Же- 
невском выставочном центре 
“Пальэкспо” просто не могли по- 
меститься такие гигантские экс- 


датаи выставки и матерые жур- 
налисты чувствовали себя как 
дома. Моделей все больше, а 
потому и лидерам, и аутсайде- 
рам мирового автомобилестро- 


\ втосалон 

в Жене- 
ве все- 
гда имел репутацию “нейтраль- 
ного” - фирмы из разных стран 


БМВ-23М с дви- 
гателем от мо- 
дели М3, спор- 
тивной подвес- 
кой и слегка 
ретуширован- 
ной ' внешно- 
стью выглядит 
более органич- 
ным и цельным, 
чем серийная 
машина. 


“Ринспид-Елло 

Тальбо”. 




“Ягуар-ХКв" - долго- 
жданная замена ус- 
таревшему купе. Об- 
ратите внимание на 
дорожный просвет - 
можно подумать, 
что в Великобрита- 
нии очень плохие 
дороги. 


представлены здесь почти в 
одинаковых условиях. Нет заси- 
лия страны-организатора вы- 
ставки, как в других государст- 
вах, что неудивительно - ведь 
Швейцария не производит лег- 


позиции, как во Франкфурте, 
где на стенде одного “Опеля” 
недолго было заблудиться. 

Места отведены всем фир- 
мам в соответствии с многолет- 
ней традицией, так что завсег- 


ения порой едва хватает пло- 
щади стендов. Впрочем, тесно- 
ты не было. Каждая фирма 
тщательно взвесила свои воз- 
можности и так же тщательно 
отобрала экспонаты. 


товили специально к выставке. 
Внешне она очень похожа на 
“Тальбо-Лаго-15033 Фигони-Фа- 
лаши” 1938 года. Однако внутри 
скрывается восьмицилиндровый 
фордовский двигатель с меха- 
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ническим нагнетателем, разви- 
вающий мощность 320 л. с. и 
крутящий момент 560 Н м. Этого 
вполне достаточно, чтобы дос- 
тичь “сотни” за 5,5 с и макси- 
мальной скорости 250 км/ч. За 


управляемость можно не беспо- 
коиться - подвеску делали спе- 
циализированные фирмы “Ай- 
бах” и “Кони". В центре рулевого 
колеса расположены... часы - 
разумеется, швейцарские, но 


изготовленные из алюминиевых 
отходов с японской фирмы “Пи- 
онер”, которая снабдила “Рин- 
спид” своей самой изысканной 
аудиосистемой. При желании 
часы легко можно вынуть и но- 


“Фольксваген - новый Жук” имеет 
стеклянную крышу, полнопривод- 
ную трансмиссию и суперэконо- 
мичный дизельный двигатель с 
турбонаддувом. 

сить на руке. Стоит же чудо 
автомобилестроения 179800 
швейцарских франков. Разуме- 
ется такой автомобиль постара- 
лись представить с помпой - по- 
могли всемирно известная му- 
зыкальная группа “Елло” и ее 
лидер Дитер Майер. Посему 
журналистов пригласили в ноч- 
ной клуб “Артур'с” в Женеве, 


“Мерседес-ААѴ”, родоначальник 
нового М-класса. притягивал к себе 
внимание. 


где Майер пел, а на огромных 
проекционных экранах показы- 
вали фильмы о фирме “Ринспид” 
и, конечно, о “Елло-Тальбо”. 

Однако представитель- 
ность мероприятия определяет 
все же не экзотика, а количест- 
во новых серийных моделей. Их 
было немало - 89 мировых и ев- 
ропейских премьер. Сначала за- 
глянем к тем, кто отнесся к са- 
лону с наибольшим почтением. 

Лидер здесь, безусловно, 
“Мерседес-Бенц” - три премьеры 
и прототип. Универсал С-класса 
вроде бы уже не новость, но вы- 
ставлен впервые, а вот комби 
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“Хонда-88М 
- прототип 
дущего спо^ 
тивного авт( 
мобиля с алк 
миниевым ю 


зывали не только технические 
характеристики, но и цену - 
около 90 000 марок, и срок вы- 
хода на рынок - к лету будуще- 
го года. Разумеется, были ма- 
шины 5-й и 7-й серий с новыми 
восьмицилиндровыми двигате- 
лями и в индивидуальной комп- 
лектации. Жюри выставки при- 
знало БМВ-23 родстером года. 

Удивительно другое - вто- 
рым призером конкурса “Кабри- 
олет года" (родстер - это двух- 
местный кабриолет) оказался... 
“Катерхем-Супер-Севен" на 


опять-таки из Америки, “Вект- 
рой” с кузовом “универсал” и 
многочисленными модификаци- 
ями “Астры" и “Корсы”. Другая 
особенность экспозиции - спор- 
тивные автомобили для обеих 
групп чемпионата по кольцевым 
гонкам: такого пока нет ни у од- 
ной автомобильной фирмы. 

“Ауди” выставил продукцию 
своей дочерней фирмы “Кват- 
тро", специализирующейся на 
индивидуальных машинах. В от- 
личие от “карманных фирм" 
конкурентов, она предлагает не 


только индивидуальную окра- 
ску и салон, но и форсирован- 
ные двигатели. 

“Фольксваген” разошелся не 
на шутку - один из лучших лег- 
ковых дизелей (1,9 л, 110 л. с.) 
теперь монтируют не только на 
“Ауди”, но и на все легковые мо- 
дели “Фольксвагена", кроме “По- 
ло”. А микроавтобус “Каравелла” 
после “удаления морщин” обза- 
велся “престижным” 6-цилиндро- 
вым мотором. Универсал повы- 
шенной вместимости “Шаран" 
получил модификацию с дизе- 


лем. А еще “Фольксваген” отме- 
чает двадцатилетие “Гольфа- 
СТІ”. В честь этого события - 
“юбилейное издание" “Гольфа- 
СТІ” уже третьего поколения, с 
коваными колесами фирмы ББС. 
низкопрофильными шинами и 
красными тормозными суппорта- 
ми. Что касается самого малень- 
кого автомобиля концерна - 
“Поло", то для него в арсенале 
моторов теперь есть шестнадца- 
тиклапанный (101 л. С./74 кВт) и 
дизель непосредственного 
впрыска. А помимо всего - кон- 
цептуальный автомобиль на те- 
му популярного “Жука". Он уже 
был показан в Токио, но женев- 
ский образец куда больше похож 
на предсѳрийный экземпляр, не- 
жели на концепт-кар. Впрочем. 
“Фольксваген” не скрывает, что. 
если “Новый Жук” понравится 
публике, он может пойти в про- 
изводство к 2000 году. 

Впрочем, хватит о "нем- 
цах”. Посмотрим, что пригото- 


Е-класса спустя всего пять меся- 
цев после дебюта седана - это 
здорово. Но самое главное - ми- 
ни-вэн, или, как его еще называ- 
ют. Ѵ-класс (по немецки - “фау- 
класс”). Он не впечатляет ориги- 
нальностью, но ведь это первый 
МИНИ-ВЭН “Мерседеса”! А под его 
коротким капотом установлен 
поперек, что совсем нетипично 
для фирмы, двигатель “Фольк- 
сваген-ѴНб”. Однако главным 
шоу-стоппером оказался прото- 
тип вседорожного автомобиля 
“Мерседес-ААѴ” - родоначаль- 
ник нового М-класса, который 
будут делать в США. 

Неплохо выступили и дру- 
гие немецкие фирмы. БМВ 
представила новый родстер 23 
и его спортивную модифика- 
цию, подготовленную “БМВ-Мо- 
торшпорт”. Последний, хоть и 
был запрятан в дальний угол 
вместе с “Мак-Лареном-Р1”, но 
оказался интереснее серийной 
машины. Хотя в пресс-релизе 
БМВ-23М значился прототипом, 
специалисты фирмы охотно на- 


этот раз в исполнении швейцар- 
ской фирмы “Кумшик”. Двух- 
литровый опелевский мотор 
с турбонаддувом мощностью 
303 л. С./223 кВт разгоняет 580- 
килограммовую машину, невзи- 
рая на никудышную аэродина- 
мику, до 252 км/ч, а до 100 км/ч 
“катапультирует" за 3,4 с. 

Дальше снова о немцах - 
“Опель” похвалялся новым мини- 
вэном “Зинтра” (см. ЗР, 1996, № 3), 


“Рено-Фифти” - ре- 
тро нынче в моде у 
дизайнеров. 
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Выставки, салоны 


вил английский “Ровер" — впро- 
чем, какой английский - он же 
на корню куплен БМВ. У фирмы 
премьера - новый автомобиль 
серии 200. 

Всех порадовал “Ягуар” 
{им, правда, ныне владеет 
“Форд") - новое спортивное ку- 
пе ХК8 выглядит очень стиль- 
но. Оно сменит модель ХОЗ, ко- 
торую выпускали 21 (!) год. 

Может ли один автомобиль 
прожить две жизни? Может, ес- 
ли это “Лотус-Эспри". Конструк- 
торы выжали, кажется, все ре- 
зервы из 2,2-литрового четы- 



“Сбарро-Иссима” - попытка возро- 
дить “Альфа-Ромео” как суперав- 
томобиль. Уникальная конструкция 
весит 1200 кг и приводится в дви- 
жение двумя Ѵ-о6раэными шести- 
цилиндровыми моторами “Альфа- 
Ромео”. Запатентованное “Сбарро” 
техническое решение - двойная 
подвеска: жесткая и короткоход- 
ная - колес к пространственной ра- 
ме, мягкая и комфортабельная - 
между ней и кузовом. 

рехцилиндрового двигателя, до- 
ведя мощность до 300 л. С./220 
кВт. Дальше - некуда. Тогда 
сконструировали абсолютно но- 
вый восьмицилиндровый (350 л. 
с. /258 кВт). Максимальная ско- 
рость 282 км/ч и разгон до 100 
км/ч за 4,5 с - это лучше, чем у 
“Феррари-Р355”. Похоже, что с 
резервами нового мотора он мо- 
жет прожить еще лет эдак 25. 

Несмотря на некоторые 
трудности, переживаемые ком- 
панией “Вольво”, она стала од- 
ним из рекордсменов по силе 
произведенного впечатления. 


Новое семейство автомобилей 
340/Ѵ40 неизменно притягива- 
ло внимание публики. Фирма 
представила серийный полно- 
приводный вариант модели - 
850-истейт (универсал), еще 
две модификации “850-й’’ с ди- 
зельным и бензиновым двига- 
телями с турбонаддувом, а так- 
же битопливную систему, поз- 
воляющую двигателю работать 
на бензине и сжатом газе. 

Новый “Ситроен-Саксо" - 
единственная “полноценная” 
премьера из Франции. У “Рено”- 
концепт “Меган-Сеник", эдакий 

Кажется невероятным, но этот не- 
казистый на вид “Катерхем-Супер- 
Севен-Компетишн” легко выиграет 
старт с места у многих спортивных 
автомобилей. 


зенные с автосалона в Токио. 
Однако, каюсь, сам прошел ми- 
мо новой "Хонды-Легенда", не 
поняв, что она новая. Очеред- 
ная ’’Мазда-121” - теперь про- 
сто “Форд-Фиеста” с другой 
эмблемой. Все-таки жалко 
смешную “божью коровку” ста- 
рую модель “121” с круглой 
крышей и рычагом коробки пе- 
редач, смахивающим на вантуз, 

— так непохожа она была на ос- 
тальных “японцев”. Но специа- 
листам по продаже виднее, ка- 
кой должна быть машина. 

Однако общее впечатление 

- нейтралитет нарушен. Слиш- 
ком велико давление крупней- 
ших автомобильных компаний, 
в первую очередь немецких. А 
что касается японцев, не про- 


дающих на европейском рынке 
самые интересные, “наворочен- 
ные” модификации, то, быть мо- 
жет, охлаждение посетителей 
подскажет им, что европейских 
потребителей неразумно отно- 
сить ко второму сорту. 

А теперь взгляните на тво- 
рения мастеров автомобильно- 
го стиля повнимательнее, как 
на полотно художника, полю- 
буйтесь свободным полетом 
фантазии дизайнеров, не заду- 
мывающихся о практичности 
того или иного решения. Ведь 
что-то из стилистических нахо- 
док мы вскоре увидим на серий- 
ных машинах. 

Анатолий ФОМИН 
Фото автора, 
Виктора Панярского и фирм 



гибрид “Твинго" и “Мегана”. Еще 
концепт-кар “Рено-Фифти” - 
стилистический изыск на тему 
послевоенного “Рено-4СѴ’’. На 
стенде “Пежо” - резвый 30681 6 
с двухлитровым двигателем 
(167 л. с. /120 кВт) и концепты 
на базе моделей 406 - “Тоска- 
на" и 806 - “Сюрф”. 

Серьезно выступили корей- 
ские автомобильные фирмы. 
Похоже, они всерьез готовы 
бороться за европейский ры- 
нок. “Хёндэ” выкатил “Лантру" с 
кузовом “универсал” и новей- 
шее купе, которое появится в 
продаже летом. Стало очевид- 
ным, что последние модели ко- 
рейских машин по техническо- 
му уровню едва ли уступают 
европейским, а стоят дешевле. 
“Киа” представила автомобиль 
среднего класса “Кларус” - хо- 
рошо оборудованный седан на 
основе “Мазды-626”. 

А вот японские фирмы в 
Женеве почему-то выглядели 
чужими. Хотя на их стендах бы- 
ло все - и новые модели, и ин- 
женерные “навороты", и эф- 
фектные концепт-кары, приве- 
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Отличительной чертой прошед- 
шего Женевского автосалона 
стало - широкое использование 
компьютеров, подключенных в 
мировую информационную сеть 
“Интернет”. Почти на каждом 
стенде посетители могли полу- 
чить разнообразные сведения 
или просто пообщаться с други- 
ми пользователями системы в 
любых странах. 


100 цветов для кузова “Лянчи- 
Ипсилон” - самая широкая гам- 
ма на сегодня. 



Техника 


I 



;::ір 



Хорошие идеи живут долго. И чем дольше они живут, тем сложнее бывает 
потом от них отказаться. 

Альфред Тевес - немецкий инженер, основавший в начале века механиче- 
скую мастерскую своего имени, сокращенно АТЕ, в 1926 году сконструировал 
первую в Европе гидравлическую систему тормозов автомобиля. Его идея 
была настолько удачной, что и по сей день все легковые автомобили оснаща- 
ют гидравликой. 

Фирмы, как таковой, уже не существует. Потомки Тевеса не очень заботились 
о продолжении дела отца. И в шестидесятых годах продали фирму американ- 
скому транснациональному концерну ІТТ. И теперь инженеры автомобильно- 
го подразделения концерна - “ПТ Аиіотоііѵе" (“Ай-Ти-Ти Аутомотив”) - раз- 
вивают идеи гидравлических тормозов Альфреда Тевеса. 

Мне в числе немногих журналистов представилась возможность побывать 
в святая святых ІТТ Аиіотоііѵе, испытательном тормозном центре в Ар- 
видсъяуре, Швеция. Он расположен в нескольких километрах от Северного 
Полярного круга. 


РЕКВИЕМ 

ПО ТОРМОЗНОЙ ЖИДКОСТИ 

По приезде в Арвидсъяур, в гости- 
нице, меня не оставлял вопрос: что 
нового могли придумать инженеры 
ІТТ, ради чего стоило бы срываться 
зимой, да еще к Полярному кругу? 
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Ведь все давно известно. Педаль 
тормоза. При нажатии на нее переме- 
щается поршень главного тормозного 
цилиндра. Тормозная жидкость по тру- 
бопроводам передает усилия на рабо- 
чие колесные цилиндры. Поршни ци- 
линдров в свою очередь давят на тор- 
мозные колодки. Колодки прижимают- 


ся к тормозным дискам или бараба- 
нам. Происходит торможение. Ну хо- 
рошо, забыл о вакуумном усилителе. 
Он помогает водителю давить на пе- 
даль, и больший эффект торможения 
достигается меньшими усилиями. Да. 
еще антиблокировочная система тор- 
мозов (АБС). Она мешает заблокиро- 
ваться колесам автомобиля на скольз- 
кой дороге. Но и это известно. 

Ни я, ни мои коллеги-журналисты 
еще не знали, какой удар нас ожидал 
утром, на полигоне. Мороза в этот 
день почти не было. Всего-то -15°С. 
Но когда нам сообщили, что предстоит 
знакомство с “электронными тормоза- 
ми", меня, да, думаю, и всех осталь- 
ных коллег, бросило в жар. И легче бы 
нам не стало, опустись температура 
до минус 40. 

Так называемые “электронные 
тормоза" обходятся без тормозной 
жидкости, главного и рабочих цилинд- 
ров. Колодки к диску прижимает элек- 
тромотор, а управляет им электрони- 
ка. Тормозная педаль - всего-навсего 


>ѵ_! 



Техника 


1 . Электромеханический привод тормоза под- 
пишет в 2005 году приговор гидравлике. 

2. Активный усилитель тормоза внешне почти 
не отличается от стандартного. 

Но он... “думает”. 

датчик. При нажатии на педаль датчик 
выдает сигнал, пропорциональный си- 
ле давления. Электронная система 
оценивает полученные данные и соиз- 
меряет их с информацией о динамике 
движения, состоянии дороги и выдает 
соответствующую команду колесным 
электродвигателям тормозов. 

“Мерседес-Бенц-Е420”, белый ме- 
таллик, - автомобиль, достойный осо- 
бого разговора. Но не о нем речь. Уст- 
раиваюсь поудобнее на водительском 
месте. Мысленно готовлю себя к элек- 
тронным сюрпризам тормозов. Тормо- 
зить предстоит по электропроводам 
(Вгаке Ьу ѴѴіге - проводная система 
тормозов). Для меня, человека, двад- 
цать лет проведшего за рулем, это не 
укладывается в голове. Ну телеграмму 
отправить по проводам, позвонить по 
телефону. Но, извините, тормозить по 
проводам? Свят, свят, свят... 

- Тормозите! - раздалась команда 
сидящего рядом инструктора, как 
только мы выехали на полосу полиро- 
ванного льда. 

Машина молниеносно среагирова- 
ла на нажатие педали. И плавно, на- 
сколько это возможно на голом льду, 
начала останавливаться. Торможение 
было точнейшим, на грани качения и 
скольжения колеса. Но “Мерседес” не 
скользил - он тормозил! 

Я съехидничал, нажал на педаль 
сильнее, думаю, сорву в занос. Ничего 
подобного. Желтая лампа-индикатор 
работы тормозов укоризненно смотре- 
ла на меня: мол, ты чего, совсем спя- 
тил, не видишь что ли, торможу, доро- 
га - хуже не придумаешь. Машина ос- 
тановилась. 

Проездил, точнее протормозил, на 
“Мерседесе” положенные 15 минут в 
совершенно разных дорожных услови- 
ях и обстановке. На снегу, на льду, в 
поворотах, в так называемом секторе 
“МЮ”, где под левыми колесами был 
асфальт, а под правыми - лед и на- 
оборот. На всех участках торможение 
было ровным, уверенным и макси- 
мально эффективным в данной ситуа- 
ции. Странным показалось, что не по- 
чувствовал вибрации от работы АБС. 
Поверил я в электронные тормоза. 

Главным их достоинством было 
быстродействие. Как ни крути, а в гид- 
равлических системах требуется ка- 
кое-то время, чтобы создать необхо- 
димое давление. Пропал бесследно 
свободный ход педали тормоза. Лишь 


только касался ее, машина начинала 
торможение мгновенно. Ход педали 
короткий - не приходится вдавливать 
ее до пола. Но самое интересное - не 
осталось у меня впечатления, что да- 
вил я не на тормоз, а на этакий зака- 
муфлированный реостатик. Все было 
по-настоящему. А это главное, чтобы 
преодолеть психологический барьер. 
И начать тормозить по проводам. 

Уже выходя из “четыреста двадца- 
того". я переспросил инженера Г юнте- 
ра Бушмана, действительно ли тормо- 
за были полностью электронными. 

- Да, но с одной оговоркой, - от- 
ветил он. — В этой машине установле- 
на система активных гидравлических 
тормозов (АиЮпотоиэ Нусігаи!іс 
Вгаке). Это как бы переходный этап к 
полностью электронному торможе- 
нию. Педаль тормоза и все, что каса- 
ется управления торможением, - 
электроника. Гидравлическая часть 
представляет собой четыре компакт- 
ных электронасоса, которые, получая 
соответствующие сигналы, и создают 
оптимальное давление — каждый для 
своего колеса. По мнению Гюнтера 
Бушмана, электродвигатели, устанав- 
ливаемые непосредственно у колесно- 
го исполнительного механизма тормо- 
за, немножно тяжеловаты. Принципи- 
альное решение есть, есть и опытные 
образцы. 

“Вот ведь, пока нельзя без тормоз- 
ной жидкости обойтись”, - подумал про 
себя и вспомнил Альфреда Тевеса. 


Испытательный центр. В пяти 
километрах от Полярного круга. 


УМНЫЙ ВАКУУМНЫЙ УСИЛИТЕЛЬ 

Прародитель гидравлических тор- 
мозов определенно мог бы гордиться 
продолжателями своего дела - инже- 
нерами ІТТ Аиіотоііѵе. 

Взять, к примеру, активный усили- 
тель тормозов. Он был установлен на 
“Ауди-Купе Кваттро” - яркую, желтую, 
сверкающую, этакое веселое солныш- 
ко на фоне белоснежных ландшафтов. 
В доказательство своей исключитель- 
ности машина получила на рычаг пе- 
реключения передач потенциометр, 
точно такой, как у транзисторных при- 
емников и трехпрограммных громкого- 
ворителей. Поворот рукоятки - и тор- 
мозная педаль начинает перемещать- 
ся, словно невидимый призрак нажи- 
мает на нее. Электроника включается 
в управление машины. 

Специалисты ІТТ в ходе многолет- 
них исследований пришли к выводу, 
что в подавляющем большинстве води- 
тели в случае опасности внезапно пе- 
рестают или почти перестают давить 
на тормозную педаль. Автомобиль впу- 
стую пролетает расстояние, которого, 
возможно, хватило бы, чтобы затормо- 
зить. В этом неоценимую помощь ока- 
зывает активный усилитель. 

Пытаюсь смоделировать паниче- 
ское торможение. Легко разгоняю “Ау- 
ди” до ста километров в час по снежной 
трассе и резким толчком нажимаю на 
тормоз. Допустим, северный олень вы- 
бежал на дорогу. Я в замешательстве. 
Под гипнозом надвигающегося препят- 
ствия и беды нога бессильно замирает 
на педали. Уже не до тормозов, инстин- 
ктивно закрываю лицо рукой, чтобы 
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как-то уберечь голову. И чудо! Актив- 
ный усилитель понял меня! Понял, что 
нужно тормозить, и затормозил. 

После первого резкого кратковре- 
менного нажатия он выдал команду пол- 
ного торможения. Как он догадался, что 
мне плохо? Датчик активного усилителя 
выдал скорость, на которой началось 
торможение. Сопоставив данные скоро- 
сти движения автомобиля и скорости 
нажатия на педаль, компьютер безоши- 
бочно пришел к выводу - опасность - и 
довел торможение до конца. 

Немного придя в себя после того, 
как чудом удалось избежать имитиро- 
ванного столкновения, я поинтересо- 
вался у сидящего рядом инженера-ис- 
пытателя насчет возможностей актив- 
ного усилителя. Оказывается, усили- 
тель также способен “додумывать” за 
водителя и регулировать интенсив- 
ность торможения при разной нагрузке 
автомобиля. На практике это означает, 
что сидящий за рулем будет с равным 
для себя усилием нажимать на педаль 
тормоза загруженного и совершенно 
пустого автомобиля точно так, как по- 
ворачивал бы ручку “громче-тише” у 
радиоприемника. В этом я, кстати, и 
сам убедился, управляя торможением с 
помощью потенциометра, смонтиро- 
ванного на переключателе передач. 

Активный усилитель может быть 
подключен и к инфракрасному дистан- 
ционному датчику на бампере автомо- 
биля. В этом случае машина сама бу- 
дет притормаживать, если соотноше- 
ние “скорость - расстояние до впере- 
ди идущей машины” станет критиче- 
ским. В данном сочетании разработка 
ІТТ называется “Интеллигентный ав- 
тономный круиз-контроль”. 

Испытания закончены. Загляды- 
ваю под капот. Обычный тормозной 


усилитель, разве что с несколькими 
дополнительными датчиками. С виду и 
не скажешь, что такой “умный". 

ВАРИАЦИИ НА ТЕМУ АБС 

Все машины, даже самые малень- 
кие, “Форд-Фиеста” и “Пежо-106”, 
предоставленные для испытаний в Ар- 
видсъяуре, снабжены АБС. Собствен- 
но, с этой базовой системы и начина- 
ются все разработки ІТТ. 

Первую АБС фирма, тогда еще 
АТЕ, разработала более 30 лет назад. 
Сейчас уже выпускают АБС пятого по- 
коления, МК-20. Она сконструирована 
так, что к ней в виде модульных бло- 
ков можно подключать множество 
других систем и датчиков. На основа- 
нии их сигналов процессор МК-20 бу- 
дет определять поведение автомоби- 
ля на дороге. Причем характер пове- 
дения можно изменить, перепрограм- 
мировав процессор. 

Если в дополнение к управляюще- 
му блоку установить датчики: угла по- 
ворота рулевого колеса, курсового от- 
клонения (то есть поворота машины в 
горизонтальной плоскости), бокового 
ускорения и использовать штатные 
датчики - скорости вращения на каж- 
дом колесе (без них АБС работать про- 
сто не сможет), а также датчик часто- 
ты вращения коленчатого вала двига- 
теля, то получится совершенно новая 
система - система стабилизации дви- 
жения (по-английски сокращенно 
АЗМЗ, Аиіотоііѵе ЗіаЬІІІІу Мападеглепі 
Зузіет). Ее суть - предотвращать и 


Параметры АБС можно программ 
мировать прямо в машине. 


корректировать ошибки водителя при 
управлении автомобилем. 

В Арвидсъяуре были две машины, 
снабженные АЗМЗ: переднепривод- 
ный “Фольксваген-Гольф-ѴВб” и БМВ- 
325ІСІЗ. Я ездил на той и на другой. 
Создалось общее впечатление, что те- 
бя все время одергивают: “Эй, парень, 
не гони!” А пролететь с ветерком, с 
заносом, когда вокруг столько чистого 
ледяного и снежного пространства, 
так и подмывало. Но одергивали меня 
системы как нельзя более вовремя, 
вежливо притормаживая на поворо- 
тах, автоматически снижая обороты 
двигателя. Причем тормозили не все- 
ми колесами. Например, если при дви- 
жении по кривой налево по сигналам 
датчиков поворота руля и бокового ус- 
корения обнаруживалось несоответст- 
вие и задок машины начинало зано- 
сить (это в большей степени характер- 
но было для БМВ), подтормаживалось 
наружное правое колесо. Если уводи- 
ло при том же левом повороте перед- 
нюю часть машины (к этому был скло- 
нен “Фольксваген”), подтормажива- 
лось левое. Однако тенденцию к зано- 
су нужно было еще уловить, поскольку 
только она начинала проявляться, как 
включались системы. Да и буксовать 
машинам даже на самом скользком по- 
крытии не давали - автоматически 
подтормаживали колеса, а то и падали 
обороты двигателя. 

Системы АЗМЗ очень скоро будут 
выпускать серийно. Как вы, наверное, 
догадались, сначала их станут монти- 
ровать на "Фольксваген” и БМВ. Нахо- 
дясь на предприятии последователей 
Альфреда Тевеса, мне было приятно 
сознавать, что тормозная гидравлика 
живет, работает и далеко не исчерпала 
своих возможностей. Что в сочетании с 
электроникой тормоза перестали быть 
просто средством для остановки авто- 
мобиля, а проявили себя в совершенно 
другой ипостаси - помощь водителю. 

Руководители испытательного цен- 
тра в Арвидсъяуре не скрывают, что 
разработки ІТТ Аиіотоііѵе в части АБС 
и систем стабилизации движения пре- 
жде всего нужны в тех странах, где 
зимние климатические условия дикту- 
ют повышенные требования к тормо- 
зам и устойчивости автомобиля на 
скользкой дороге. И я спрашивал себя, 
доколе Россия будет стоять в стороне? 

Владимир СОЛОВЬЕВ 

Швеция, 

Арвидсъяур 
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Для вас и вашей машины 

ЗАЖИГАНИЕ... 
ПРОТИВ УГОНЩИКОВ 


Система зажигания не дает покоя 
изобретателям-профессионалам и 
любителям. Действительно, в ней 
есть что усовершенствовать. Наш 
журнал постоянно знакомит читате- 
лей с новыми разработками в этой 
области. Сегодня речь пойдет о сис- 
темах зажигания для отечественных 
машин, которые наделены еще и про- 
тивоугонной функцией. 


Напомним читателям достоинства 
и недостатки стандартных систем за- 
жигания, которые монтируют на отече- 
ственные автомобили. Старая добрая 
контактная система по-прежнему имеет 
немало поклонников, и тому есть при- 
чины: простая схема, минимум прово- 
дов; давно освоена и хорошо знакома 
большинству автомобилистов. Благода- 
ря простым методам диагностики и ре- 
монта она позволяет справиться с по- 
ломкой в пути и в девяти случаях из де- 
сяти добраться до дома своим ходом. 

Впрочем, такая система не лишена 
и больших недостатков. Ведь контакты 
не позволяют увеличить энергию ис- 
кры, из-за чего неизбежны пропуски 
воспламенения рабочей смеси в цилин- 
драх, особенно при холодном пуске. 
Кроме того, она обладает врожденной 
неточностью, обусловленной зазорами 
между деталями прерывателя-распре- 
делителя, которая увеличивается по 
мере износа контактов, кулачка и дру- 
гих деталей. А ведь некоторые двига- 
тели (ВАЗ, УЗАМ-331) весьма чувстви- 
тельны к точности момента зажигания. 

Что же до третьего недостатка, то 
он прямое продолжение главного дос- 
тоинства контактного зажигания - про- 
стоты. Для пуска двигателя угонщику 
достаточно пяти минут: взял два куска 
провода, да ткнул в нужное место на 
стартере гаечным ключом - и пожалуй- 
ста, мотор уже работает! 

Кардинальное решение проблемы 
- микропроцессорные системы управ- 
ления двигателем, контролирующие не 
только зажигание, но и смесеобразова- 
ние. Они всем хороши, но... Помните, 
за что получил срок небезызвестный 
Василий Алибабаевич из фильма 
“Джентльмены удачи”? Не любят мик- 
ропроцессорные системы такое топли- 
во, ох не любят... Здесь, по-видимому, 
кроется одна из причин, почему отече- 
ственные заводы предпочитают “час- 
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тичный вариант” - бесконтактные сис- 
темы зажигания (БСЗ). 

Очевидно, что частичное решение 
предполагает и частичный результат. 
Но все-таки бесконтактные системы 
позволяют получить большую энергию 
разряда, а значит, лучшие пусковые 
качества. БСЗ хороши для двигателей 
последнего поколения, с высокой сте- 
пенью сжатия и смесеобразованием 


при большем, чем у предшественников, 
избытке воздуха. Иными словами, 
обедненную смесь приходится поджи- 
гать более мощной искрой. Точность 
работы достигается простой заменой 
узла “кулачок-контакты" на датчик 
Холла (схема БСЗ на рис. 1). Но и это- 
го вполне достаточно, чтобы процесс 
соответствовал современным нормам. 

Однако автозаводы монтируют 
БСЗ далеко не на все машины, в основ- 
ном на последние модели. Угнать эти 


машины тоже просто, даже если они 
снабжены блокировкой зажигания или, 
как говорят в народе, “секретками". 
Ведь основа поточного производства - 
взаимозаменяемость. Это значит, что 
заблаговременно припасенный пучок 
проводов позволит обойти козни бло- 
кировки. Вот и укатывают престижные 
машины из-под носа у владельцев... 

А можно ли добиться от системы 
зажигания большего на противоугон- 
ной ниве? Ответом на этот вопрос ста- 
ла БСЗ “Геракл” для ВАЗ-2108, -2109, 
выпускаемая ТОО “Озон”. В ней комму- 
татор разделен на две части - собст- 
венно коммутатор и низковольтный 
блок управления дешифровкой (рис. 2). 
Последний устанавливают в легкодос- 


тупном для водителя месте, но обычно 
не на виду. Он снабжен съемной “фиш- 
кой” - активным ключом, внутри кото- 
рого находится часть схемы, строго ин- 
дивидуальная для каждого экземпляра 
системы. Корпус коммутатора тот же 
самый, что на бесконтактных системах 
“восьмерок" и “девяток”. А потому от- 
личить установленный на автомобиль 
“Геракл” от штатной системы по внеш- 
нему виду почти невозможно. Да и дат- 
чик-распределитель “Геракла" выгля- 





Рис. 1. Так выглядит 
бесконтактная система 
зажигания: 1 - элек- 
тронный коммутатор; 

2 - катушка зажигания; 

3 - пучок проводов; 4 - 
датчик-распределитель; 
5 - свечи зажигания. 


Рис. 2. БСЗ “Геракл” снабжена своего ро- 
да “секреткой" и к тому же октан-коррек- 
тором. В этой конструкции все элементы 
специально разунифицированы с серий- 
ными. Коммутатор “Геракла" состоит из 
двух блоков, один из которых обеспечива- 
ет секретность: 1 - коммутатор; 2 - про- 
вод “массы”; 3 - провод к катушке; 4 - к 
датчику-распределителю; 5 - “секретный” 
блок; 6 - тумблер октан-корректора; 7 - 
съемная “фишка”-ключ. 
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дит вполне “серийно”. Но при этом оба 
узла невзаимозаменяемы с системой 
ВАЗ-2108. 

Разработчики “Геракла” заблоки- 
ровали практически все возможности 
несанкционированного пуска двигате- 
ля. Но противоугонными свойствами 
функции дополнительного блока не ис- 
черпываются: в него встроен еще и ок- 
тан-корректор. Переключив тумблер, 
можно некоторое время пользоваться 
низкооктановым бензином (не будем 
забывать, что для длительной работы 
на низкосортном топливе перенастрой- 
ки одной лишь системы зажигания не- 
достаточно). 

Но систем без недостатков не бы- 
вает. И первый “Геракла” - многоком- 
понентность системы, которая, с одной 
стороны, обусловливает высокую стои- 
мость (200-300 долларов США), а с 
другой - жесткие требования к изгото- 
влению каждого узла и добротности 
монтажа системы. 

А как быть владельцам машин с 
обычным, контактным зажиганием? Для 
них предлагается система зажигания, 
аналогичная “восьмерочной”, но с не- 
большими изменениями для разунифи- 
кации компонентов с серийными. Ясно, 
что эта конструкция создаст похитите- 
лям трудности. От действий профессио- 
нальной команды угонщиков она, конеч- 
но, не спасет, но, по крайней мере, из- 
бавит от любителей покататься. 

Следующий шаг к совершенству - 
бесконтактные системы высокой энер- 
гии с низковольтным распределением. 
В них нет высоковольтного распреде- 
лителя тока по свечам цилиндров и, со- 
ответственно, ротора (“бегунка”). Зато 
в системе - двухвыводные катушки за- 
жигания, каждая из которых подсоеди- 
нена к двум свечам зажигания. Четы- 
рехцилиндровому двигателю потребу- 
ется две катушки и соответственно 
двухканальный коммутатор. Такая сис- 
тема - несерийная, поэтому автомо- 
биль также труднее угнать. 

Кроме хорошего пуска, подобные 
конструкции дают еще преимущество: 
они хорошо защищены от воды, что 
особенно важно для “москвичей”. В 
этом мы убедились, установив анало- 
гичную систему зажигания на редакци- 
онный “Москвич-21412”. 

Что касается ближайших перспек- 
тив, то, по-видимому, в нашей стране 
будут создавать новые и новые бескон- 
тактные системы зажигания до тех 
пор, пока заводы не перейдут на циф- 
ровые системы управления двигате- 
лем. Интересно, что тогда предложат 
изобретатели? 

Алексей ВИНОГРАДОВ 


Для вас и вашей машины 

ВМЕСТО ТРЯПКИ И БЕНЗИНА 



Чистоту в моторном отсеке большинство ав- 
томобилистов наводит раз в год - перед тех- 
ническим осмотром. Так уж повелось - стро- 
гий инспектор ГАИ доброжелательнее отно- 
сится к владельцу начищенного до блеска си- 
лового агрегата, на котором можно без труда 
разобрать заводской номер. Однако удалить 
вековые отложения с ловерхности мотора 
непросто. После трудоемких и нередко бес- 
плодных попыток сделать это с помощью 
тряпки, смоченной бензином, хозяин машины 
обращает взор на прилавки магазинов со спе- 
циальными химическими средствами. 

Наиболее цивилизованный способ - приме- 
нить очиститель двигателя. Отечественные пре- 
параты для нанесения кистью нынче встречают- 
ся довольно редко. А жаль, некогда распростра- 
ненный повсеместно состав производственного 
объединения “Литбытхим” неплохо справлялся 
со своей задачей, да и стоил недорого. Сейчас 
торговля предлагает в основном продукцию за- 
рубежных компаний. Диапазон цен - от 15 до 
40 тысяч рублей. Впрочем, аэрозоли “ТигІІе ѴѴах", 
8ТР, “Сагіоіоп”, “Ѵаіѵоііпе", “8ирег-Х” и других 
фирм, разработанные для идеальных условий 
Европы или Америки, способны очистить и рос- 
сийскую грязь. Но особое внимание советуем 
уделить жидкостям ударного действия, подоб- 
ным “8ТР-Неаѵу Оиіу Епдіпе Оедгеазег”, что в 
вольном переводе означает “для особо чумазых 
моторов” - как раз для наших. 

Способ применения очистителей почти 
одинаков. Препарат разбрызгивают на двига- 
тель и выжидают минут 10-15. За это время со- 
став пропитывает слой отложений, растворяет 
масло, смолы, въевшуюся грязь и образует 
эмульсию, которая легко смывается водой. При 
этом химия для очистки моторов не портит крас- 
ку, резиновые и пластмассовые детали, элект- 
ропроводку. А вот минусовую клемму с аккуму- 
лятора во избежание короткого замыкания сни- 
мите. Еще один нюанс - внимательно изучите 
инструкцию. Дело в том, что одни составы реко- 
мендуют наносить на холодный двигатель, а 
другие - на прогретый. Кстати, некоторые пре- 
параты, например упомянутый 8ТР или 
“Ѵаіѵоііпе Епдіпе СІеапег”, обладают полезным 
побочным эффектом. С их помощью можно уда- 
лять масляные пятна с бетонного пола гаражей. 

Теперь рассмотрим обходные технологии 
мойки мотора. Они пригодятся, если под рукой 
нет подходящего очистителя двигателя или зи- 


мой, когда пользоваться водой нельзя. Методика 
действий проста: нанести состав, выждать не- 
сколько минут и протереть тряпкой. Главное - по- 
добрать препарат, способный справиться с гря- 
зью, и при этом не повредить детали двигателя. 
Из всего многообразия химических средств стоит 
выбрать аэрозольные жидкости типа “СагЬигеІог 
СІеапег”, “Вгаке РаЛз СІеапег”, “ѴѴбееІ СІеап" для 
обслуживания карбюратора, тормозной системы 
и колесных дисков или состав для удаления би- 
тумных пятен. Помимо основного назначения, 
многие из них обладают дополнительными свой- 
ствами (обычно это указано на этикетке): обез- 
жиривают металл, чистят контакты прерывателя, 
клеммы аккумулятора, катушки зажигания, стар- 
тер, удаляют старую смазку с дверных петель и 
т. д. То есть, кроме воздействия на какой-либо 
специфический вид загрязнений, могут успешно 
бороться и с остальными. Правда, применение 
этих препаратов требует осторожности - их сле- 
дует распылять только на холодный мотор. 

Очиститель карбюратора не повредит 
шланги системы охлаждения, сальники и про- 
кладки, а вот на краску старайтесь им не попа- 
дать. Напротив, учитывая основное назначение 
жидкости для мойки колесных дисков, можно 
быть уверенным, что она не испортит лакокра- 
сочное покрытие. Но особенно аккуратно обра- 
щайтесь с очистителем тормозов - это довольно 
сильный растворитель. Выбирая баллончик, обя- 
зательно посмотрите инструкцию. Одни фирмы 
рекомендуют при пользовании закрывать рези- 
новые пыльники тормозных цилиндров, другие - 
допускают удалять составом смазку замков две- 
рей, не опасаясь испортить уплотнитель проема. 
Первым препаратом двигатель лучше не мыть. 

Конечно, автомобилист, ежедневно наводя- 
щий глянец под капотом, выглядит смешно, но и 
забывать о моторе не следует. Жизнь полна 
сюрпризов - иногда приходится преодолевать 
трудности, в которые чистюля просто не попа- 
дет, Проиллюстрирую собственным примером. 

Зима, командировка, чужой город. Управ- 
ляю автомобилем по доверенности. Мотор напо- 
минает комок грязи - не мыли, наверное, года 
три. Как назло, возникла поломка, потребовав- 
шая переборки двигателя. Снимаю силовой агре- 
гат. Моторист, конечно же, попросил его очи- 
стить. Заниматься этим пришлось на улице при 
морозе градусов в 15. Купил два баллончика ЗТР 
для самых чумазых. Из первого облил мотор и 
выждал несколько минут, струей из второго 
лишь сбивал грязь. Потом немного потрудился 
тряпкой. 

Подведем итог. Работу проделал не из са- 
мых приятных, да еще за химию выложил в ма- 
газине 60 тысяч. Немало, учитывая предстоя- 
щие расходы на ремонт и более чем скромные 
суточные. А ведь этих затрат можно было избе- 
жать, окажись хозяин машины аккуратистом. 
Чистота еще никому не повредила, так что вре- 
мя от времени мойте двигатель своего автомо- 
биля - не пожалеете. 

Вадим КРЮЧКОВ 
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г оворят, что когда-то хозяин, уходя из дома, мог подпереть дверь поленом, и этого 
было достаточно, чтобы посторонний не вошел. С тех лор многое изменилось. И если 
одному по-прежнему достаточно легкого намека, то второму нужны аргументы по- 
серьезнее, а третьего и бронированная банковская дверь не остановит. Ну с первыми 
все ясно - их сдерживают не ваши запоры, а собственные моральные принци- 
пы. И слава Богу, таких большинство. Борьба с третьей категорией 
изнурительна для кошелька и почти всегда обречена на не- 
удачу, если “приз” достаточно ценен. Остается толь- 
ко надеяться, что в этом случае ваш гараж или ра- 
кушка со скромной “шестеркой” останутся “неохва- 
ченными” - сверкающие “мерседесы” куда привлека- 
тельней. А потому обратите свои силы на борьбу со 
зловредной второй категорией, орудующей, как прави- 
ло, ломом или пилкой. 


Для сравнения мы взяли пять наибо- 
лее распространенных навесных диско- 
вых замков производства Чебоксарского 
агрегатного завода и четыре китайских, 
марок Ѵісіогу и “Три Кольца" с обычной 
“английской" личинкой. Цены на отечест- 
венную продукцию составляют от 21000 
руб, за ВС2 до 36150 руб. за ВС2-10. “Ки- 
тайцы” стоят от 16000 до 29000 руб. Все 
они по цене представляют нижний диа- 
пазон. А теперь попробуем определить 
эффективность замков, работающих в 
жестких уличных условиях, расставив 
основные критерии по степени актуаль- 
ности: механическая прочность, удобст- 
во пользования, морозоустойчивость, 
долговечность. 

Механическая прочность. С точки 
зрения способности противостоять гру- 
бому натиску лома или кувалды сомни- 
тельными выглядят шансы замков типа 
ВС2, ВС2-4, ВС2-4-01 С корпусом из 
алюминиевого сплава. Да и дужки у них 
фиксируются в корпусе лишь с одной 
стороны, к тому же непропорционально 
тоненькой ножкой. Ее диаметр у ВС2-4 и 
ВС2-4-01 составляет всего 4 мм при тол- 
щине дужки 10 мм. "Товарищескую 
встречу” с не самым мощным ломиком 
“ноль-первый" “сдал" вчистую со счетом 
0:2 - лопнул не только корпус, но и ото- 
рвалась та самая ножка, что хорошо 
видна на фотографии. Массивный ВС2 с 
14-миллиметровой дужкой, надо пола- 
гать, посопротивлялся бы дольше, но 
ведь и лом можно взять посолиднее. 

Более стойкими выглядят замки ти- 
па “Три Кольца” и Ѵісіогу с латунными 
корпусами. К тому же дужки в них запи- 
раются с обеих сторон. Последнее при- 
суще и замкам Ѵісіогу с чугунными корпу- 
сами, которые следует признать чемпио- 
нами по прочности среди “классиков”. 

Замки типа ВС2-3 и ВС2-10 по “бан- 
дитоустойчивости” значительно превос- 
ходят классические конструкции - лом и 
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кувалда против них практически бес- 
сильны, легче сломать ворота. Правда, у 
ВС2-3 есть одно, во всех смыслах “узкое" 
место. При диаметре дужки, а точнее, 
штифта 14 мм ножка запираемой части 
опять-таки очень тонка - всего 5 мм. И 
хотя ухватиться за штифт, чтобы его 
оторвать, тяжеловато, все же это не от- 
несешь к достоинствам. 

Попытка более тонкого силового 
воздействия, с помощью ножовки по ме- 
таллу, выявила следующее. У всех зам- 
ков дужки имеют примерно одинаковую 


Фото 1. Чемпионы по надежно- 
сти: Ѵісіогу с латунным корпусом 
и “Три Кольца”. 


Фото 2. Самые "бандитоустойчи- 
вые” конструкции: ВС2-10, ВС2-3. 


Фото 3. Аутсайдеры: ВС2, 
ВС2-4-01 со следами “насилия” 
и ВС2-4. 


Фото 4. Прочные и надежные зам- 
ки марки Ѵісіогу с чугунным кор- 
пусом. 


среднюю твердость, что позволяет их 
более-менее легко перепилить. Отличие 
импортных состоит лишь в том, что у них 
на дужке нанесено очень твердое и на- 
рядное покрытие, по которому ножовка 
поначалу лишь беспомощно скользит. 
Потом, в какой-то момент, она “зацепля- 
ется" и все - “процесс пошел". На общем 
фоне выделяются две нетрадиционные 
конструкции. Это ВС2-3, где доступ к 
штифту значительно затруднен, к тому 
же сам он свободно вращается, что тоже 
не облегчает жизнь “пильщику”, и ВС2-10 
- здесь к нему не добраться в принципе. 

Удобство пользования. По этому 
показателю лидерство прочно удержива- 
ют “иностранцы". Открывание - поворот 
ключа на 45° и мощная пружина четко 
выталкивает дужку из корпуса. Другая 
возвращает ключ в исходное положение. 
При этом расположение личинки замка в 
корпусе всегда одно и то же, к тому же у 
нее нет заметных люфтов. Закрывание 
еще проще: без помощи ключа дужка 
утапливается в корпусе до характерного 
щелчка - все, замок закрыт. 

Отечественные дисковые конструк- 
ции не столь удобны. Огромные люфты 
создают впечатление разболтанности 
даже у новых замков, а ключ от упора до 
упора совершает почти оборота. При 
этом корпус следует настойчиво подер- 
гивать вниз, дабы не пропустить момент 
открытия. Пружина для выталкивания 
дужки есть лишь у ВС2, но ее скромные 
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Морозо- 

Долговеч- 
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ВС2. ВС2-4. ВС2-4-01 
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3 
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3 

11 
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5 

3 

3 

2 

13 

Ѵісіогу черные 
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5 
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4 

17 

Ѵісіогу лагун., Три Кольца' 

3 

5 

5 

5 

18 
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усилия, похоже, будут нейтрализованы 
грязью и ржавчиной после первых меся- 
цев эксплуатации. Ключ может быть бро- 
шен в любом положении, и ни одна пру- 
жинка не позаботится о том, чтобы вер- 
нуть его на место. Закрывание происхо- 
дит с точностью до наоборот. 

Морозоустойчивость. Это качество 
мы проверяли в реальной эксплуатации, 
а также экспериментально, когда все 
“претенденты” по одной минуте провели 
над носиком кипящего чайника, затем 
дружно повисели в течение одного часа 
при комнатной температуре и были по- 
мещены на ночь в морозильник. Утрен- 
ние тесты дали следующие результаты. 

Почти все “наши” замки, исключая 
полностью замороженный ВС2, после 
непродолжительных подергиваний и ше- 
велений ключа, были открыты. Оказыва- 
ется, разболтанность - это признак не 
низкого качества, но “высокого полета” 
конструкторской мысли. Иначе как бы 
можно было оторвать одну от другой 
смерзшиеся части? 

Черные Ѵісіогу открылись нормаль- 
но, но на дужках появились следы ржав- 
чины. Ѵісіогу с латунным корпусом от- 
крылся еще легче, но дужку выбросил не 
до конца. И лишь “Три Кольца” щелкал 
весело и четко, будто и не “напрягали” 
его “льдом и пламенем". 

В дальнейшем повседневная эксплу- 
атация полностью подтвердила резуль- 
таты эксперимента. 

Долговечность. Основной влияю- 
щий на нее фактор - это способность 
противостоять окислению и обходиться 
без смазки. Отсюда первоочередное 
внимание к материалу корпуса и личин- 
ки. В порядке увеличения стойкости к 
коррозии испытуемые расположились 
так: 

ВС2-3, ВС2-10 - чугунные корпус и 
стальная личинка; 

ВС2, ВС2-4, ВС2-4-01 - алюминие- 
вый корпус и стальная личинка; 

черные Ѵісіогу - чугунный корпус и 
латунная личинка; 

“Три Кольца" и латунный Ѵісіогу - 
латунный корпус и латунная личинка. 

Результаты наших тестов (по пяти- 
балльной системе) сведены в таблицу. 
Из нее видно, что лидеры - Ѵісіогу и “Три 
Кольца”. Первые чуть прочнее, второй - 
надежнее. “Глыба” ВС2-10 - чемпион по 
неприступности. Идеальный же замок, на 
наш взгляд, должен иметь чугунный кор- 
пус и стальную дужку, как у ВС2-10, с за- 
прессованными латунными втулками, как 
у Ѵісіогу, в которых расположены латун- 
ные же механизмы, как у “Трех Колец”. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Владимира Князева 
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ронных предприятий, пытающихся “переко- 
вать мечи на орала”. Автомобильный раздел 
оказался довольно скуден - всего несколь- 
ко стендов со стандартными автомобильны- 
ми деталями и узлами. И все же несколько 
новинок стоит отметить. Часть представле- 
на на наших фото. 

Г идробуфера для бамперов всех моди- 
фикаций “Нивы” (см. ЗР, 1995, № 7) весьма 
энергоемки: они позволяют многократно 
без последствий “таранить” 
стенку со скоростью до 18 км/ч. 
Буфер массой 2,5 кг монтирует- 
ся на штатное место всего за 
пять минут, а стоит около 150 
тью. рублей. 

Практичен дистанционный 
выключатель “массы”. Распола- 
гается он вблизи аккумулятора, 
а управляется из салона по- 
средством троса в оболочке. 
Преимущества налицо: с одной 
стороны, нет необходимости 
лезть под капот, с другой - от- 
сутствуют электрические поте- 
ри в длинных силовых проводах. 
Из “химии" привлекла внимание многофунк- 
циональная присадка к бензинам “Автомаг“. 
При концентрации всего 0,1%, то есть доба- 
влении 40 г на “жигулевский” бак, она пол- 
ностью очищает топливную систему от всех 
видов отложений. 

Принимая во внимание, что выставка 
была сориентирована на производителей и 
оптовых покупателей, можно надеяться, что 
все показанное вскоре появится в продаже. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 
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Весной в Москве прошла специализи- 
рованная выставка ‘Товары для дома, дачи 
и запасные части для легковых автомоби- 
лей”. Экспозицию в выставочном зале меж- 
дународной ассоциации “ПриМ” для оптовых 
покупателей организовали комитет Россий- 
ской Федерации по машиностроению, вы- 
ставочно-рекламный центр АО “ММ-Центр”, 
международная ассоциация по деловому и 
научно-техническому сотрудничеству, ассо- 
циация “Промсервис”, АО “ИНФЕСТ”. 

В основном здесь была продукция обо- 



Фото 1. Эта бесконтактная система зажига- 
ния, помимо обычных преимуществ, содер- 
жит рабочий и аварийный коммутаторы, а 
также диагностический прибор. В зависимо- 
сти от исполнения ее можно монтировать на 
классические ВАЗы, “Москвич-2141”, ЗИЛы и 
автобусы ЛиАЗ. Стоимость системы - от 670 
тыс. рублей для “Жигулей” до 950 тыс. руб- 
лей для грузовиков. 


Фото 2. Основательность исполнения топлив- 
ного электроклапана явно указывает на кон- 
версионное происхождение. Интересен алго- 
ритм работы: в обесточенном состоянии кла- 
пан открыт, при включении зажигания - за- 
крывается, а отключается клапан тумблером, 
расположенным в укромном месте. Такое ре- 
шение удовлетворяет международным реко- 
мендациям, в соответствии с которыми обес- 
точивание устройств подобного рода не 
должно приводить к остановке двигателя. 


Фото 3. Наибольший интерес вызвали поли- 
уретановые сальники необычной конструк- 
ции - без металлической обоймы и стягиваю- 
щей пружины. 
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Техника 



"ЗАЩИТНИК" 


“Ленд-Ровер Дефѳндер” в 
дополнительных рекомендаци- 
ях вряд ли нуждается. “Защит- 
ник" - а именно так перево- 
дится название модели - про- 
славился своими подвигами на 
бездорожье и заслужил репу- 
тацию очень надежного и не- 
прихотливого автомобиля. 
“Дефендер", кстати, один из 
немногих вседорожников, со- 
хранивших предельно простой 
кузов из плоских панелей и 
очень аскетичный, “армей- 
ский” салон. Имидж простого, 
утилитарного автомобиля анг- 
лийский “проходимец” сохра- 
няет уже многие десятилетия. 
Благо, приверженцы такого 
стиля еще не перевелись да и 
уголков, где приличной дороги 
не найти днем с огнем, на на- 
шей планете еще немало. 

Другое дело - Америка. 
Янки даже от самого сурового 
автомобиля хотят, чтобы он 
бросался в глаза, был поза- 
метнее. Именно для Северной 
Америки налажен выпуск ко- 
роткобазного “Ленд-Ровер Де- 
фендер-90” в специальной 
комплектации. 

Внешне американца отли- 
чают диски из легкого сплава 
с шинами 265/В16. съемная 



“Дефендер” остается “Дефенде- 
рон”, даже несмотря на веселень- 
кую расцветку и элегантные колеса 
из легкого сплава. Его стихия - 
бездорожье. 


пластиковая крыша, защитная 
решетка с установленными на 
ней галогенными противоту- 
манными фарами, боковые и 
задние подножки, универсаль- 
ное буксирное устройство, за- 
щита задних фонарей, кото- 
рые по традиции остались ма- 
ленькими и круглыми. , 

Мощный каркас безопас- 
ности внутри салона обшит 
мягким материалом, а над го- 
ловой водителя и переднего 
пассажира дуги расположены 
вне кузова. 

Салон, наверное, никакими 
ухищрениями не превратить из 
сугубо утилитарного в сверх- 
комфортабельный - представ- 
ление о “богатстве” отделки да- 
ет фотография. Единственный, 
пожалуй, атрибут красивой 
жизни - аудиосистема “Клари- 
он” с четырьмя динамиками. 

Задние скамейки, располо- 
женные вдоль бортов, уступили 
место привычному поперечно- 
му, но очень узкому диванчику. 

Ну, и главная особенность 
специальной комплектации - 
Ѵ-образный восьмицилиндро- 
вый двигатель рабочим объе- 
мом 3,9 литра, мощностью 182 
л. с., аналогичный тому, что 
устанавливается на “Ленд-Ро- 
вер Дискавери". Мотор адап- 
тирован для работы на бензи- 


Салон "Защитника” предельно 
прост и напрочь лишен каких-либо 
украшательств. 


ДЛЯ АМЕРИКИ 



не с октановым числом 91 . Ко- 
робка передач - механиче- 
ская, что для Америки, скорее, 
исключение, чем правило. В 
общем, дорогая игрушка для 
любителей, о чем говорит и 
немалая по заокеанским мер- 
кам цена (около 32000 долла- 
ров, в нашей стране мйнимум 
в 1 ,5 раза дороже), и очень ог- 
раниченный тираж машин. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Сергея Иванова 
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в мире моторов 



"ФОЛЬКСВАГЕН- 

ПОЛО-КЛАССИК" 

Унификация моделей “Фольксвагена" и 
СЕАТа влечет за собой и внешнее сходство. 
Если на модели “Поло- Классик" и “Кордова” 
посмотреть сбоку, они похожи как две капли 
воды - разница в 55 мм по длине малозамет- 
на. Обе машины созданы на единой универ- 
сальной платформе-шасси, которая разрабо- 
тана инженерами “Фольксвагена” для всех 
моделей этого класса, включая и перспектив- 
ную “Шкоду”. 

Автомобили особо малого класса с кузо- 
вом “4-дверный седан" сейчас довольно ред- 
ки, так как при небольшой длине кузова 
4,1-4,2 м внутреннее пространство стремят- 
ся использовать более рационально. Другими 
словами, для таких машин предпочтителен 
кузов “хэтчбек”. Однако у многих людей се- 
дан ассоциируется с более солидным автомо- 
билем, да и не все максимально используют 
объем салона. К тому же рыночная стратегия 
фирмы требует, чтобы седан мог приобрести 
и ограниченный в средствах покупатель, ко- 
торому модель малого класса “Венто”, быть 
может, не по карману. Впрочем, внешний вид 
“Поло-Классика” таков, что он вполне мог бы 
сойти за 5-дверный хэтчбек. 

Между тем “Поло-Классик” на целых 450 


мм длиннее 3/5-дверного хэтчбека и, конечно, 
обладает большим пространством для пяте- 
рых пассажиров с багажом. 

Еще одно отличие - в наиболее дорогом 
варианте машину оснащают двигателем ра- 
бочим объемом 1 ,6 л мощностью 100 л. с., что 
более чем достаточно для уверенной езды по 
автострадам. Ниже приводятся данные базо- 
вой модели 1 996 года с двигателем рабочим 
объемом 1 ,4 л. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с впрыском то- 
плива и каталитическим нейтрализатором; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 4-8-1 390 см^; мощность “нетто" - 60 л. С./44 
кВт при 4700 об/мин; максимальный крутящий 
момент - 116 Н м при 2800 об/мин. Коробка 


передач - механическая пятиступенчатая. 
Кузов - несущий, 4-дверный седан; компонов- 
ка - переднеприводная с поперечно располо- 
женным силовым агрегатом; база - 2441 мм; 
габарит (длина, ширина, высота) - 
4164x1640x1420 мм; снаряженная масса - 
примерно 960 кг; полная масса - 1 450 кг; мак- 
симальная скорость - 157 км/ч; время разго- 
на с места до 100 км/ч - 15,6 с; расход топли- 
ва при 90, 120 км/ч и в ГЦ- 5,1; 7; 8 л/100 км. 

Сведения о семействе. Количество мо- 
дификаций, различающихся мощностью дви- 
гателей, - 4, в том числе с дизелем - 1 . Диа- 
пазон рабочих объемов и мощности - 
1390-1896 см^; 60 л. С./44 кВт - 100 л. С./74 
кВт. Диапазон максимальных скоростей - 
157-185 км/ч. 


"БЮИК- 

РИВЬЕРА" 

в отличие от своих “бюиковых” собрать- 
ев “Ле-Сабр” и “Парк-Авеню", модель “Ривье- 
ра” выпускается только с двухдверным кузо- 
вом. По американским меркам эта машина 
для индивидуальных владельцев. Дело в 
том, что в США существует довольно непри- 
вычная для нас дифференциация автомоби- 
лей по назначению; для малой семьи, для 
большой семьи, для поездки на работу, для 
людей со спортивными наклонностями и т. д. 
Модель "Ривьера" предназначена для мало- 
семейных или не состоящих в браке водите- 
лей, которые ценят “настоящий американ- 
ский комфорт” в машине и предпочитают бо- 
лее острую езду, чем это можно позволить 
себе на “семейном” седане “Ле-Сабр”. Осна- 
щение автомобиля; автоматическая коробка 
передач, кондиционер, электроприводы для 
регулировки передних сидений и боковых 
зеркал, стереофоническая аудиоаппаратура 
высшего класса, электронное устройство 
для поддержания постоянной скорости дви- 
жения, высококачественная обивка и другое 
оборудование, соответствующее “люкс-клас- 
су”. Как и у всех “бюиков” (кроме “Роудмасте- 
ра”), у “Ривьеры” переднеприводная компо- 
новка. Двигатель - 6-цилиндровый рабочим 
объемом 3,8 л мощностью 207 л, с. и по зака- 
зу (с 1996 модельного года) - мощностью 


243 л. с. с объемным нагнетателем. /Автомо- 
биль предназначен только для североамери- 
канского рынка и а Европе малоизвестен. 
Как у многих американских моделей, из-за 
соображений безопасности максимальная 
скорость у “Ривьеры” ограничена и составля- 
ет около 175 км/ч. Ниже приводятся данные 
модели 1996 года с заказным двигателем 
мощностью 243 л. с. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, Ѵ-образный, с 
впрыском топлива и объемным нагнетате- 
лем с промежуточным охлаждением воздуха; 
число цилиндров, клапанов и рабочий объем 
- 6-12-3781 смэ; мощность “нетто" - 
243 л. С./179 кВт при 5200 об/мин; максималь- 


ный крутящий момент - 379 Н м при 3200 
об/мин. Коробка передач - автоматическая 
гидромеханическая четырехступенчатая. Ку- 
зов - несущий, 2-дверный 4-5-местный се- 
дан; компоновка - переднеприводная с попе- 
речно расположенным силовым агрегатом; 
база - 2890 мм; габарит (длина, ширина, вы- 
сота) - 5260x1905x1400 мм; снаряженная 
масса - 1 720 кг и более в зависимости от ос- 
нащения; полная масса - около 2150 кг; вре- 
мя разгона с места до 96 км/ч - 7,8 с; расход 
топлива в условных американских ездовых 
циклах - городском и пригородном - 13,1 и 
8,6 л/1 00 км соответственно. В реальной экс- 
плуатации средний расход топлива - 
12-1 8 л/1 00 км. 



"НИССАН- 

АЛМЕРА" 


В мире моторов 



Отказавшись от привычного для евро- 
пейцев названия “Санни”, фирма “Ниссан” 
решила дать новому семейству автомоби- 
лей малого класса сконструированное имя 
“Алмера". Машины “Алмера" созданы на ба- 
зе нового, седьмого поколения моделей 
“Пульсар", производство которых начато в 
1995 году. Кстати, конструктивно (но не 
внешне) семейство “Пульсар-Алмера” мало 
чем отличается от восьмого поколения ма- 
шин “Санни-Сентра", предназначенных в ос- 
новном для Азии, которые запущены в про- 
изводство годом раньше. 

По сргшнению с предыдущими европей- 
скими “Санни” (в Японии их называли “Пуль- 
сёір”) значительно - на 105 мм - выросла ко- 
лесная база, увеличена ширина. В сочета- 
нии с новой многорычажной подвеской зад- 
них колес это привело к заметному улучше- 
нию комфортабельности, ходовых качеств и 
управляемости машин. Кроме того, улучше- 
ны Псюсивная безопасность, антикоррозион- 
ная стойкость кузова, применены сиденья с 
изменяемой регулировкой профиля спинок, 
а также фирменная противоугонная систе- 
ма МАТЗ. 

В Европу поставляются модели в трех 
модификациях кузова (3- и 5-дверные хэт- 


чбеки и 4-дверный седан), оснащенные мото- 
рами умеренной мощности - бензиновыми 
(87, 100 л. с.) и дизельным (75 л. с.). “Алмеру", 
как и “Пульсар", изготовляют на ультрасов- 
ременном заводе в Японии, открытом в мае 
1 992 года. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый, с впрьюком то- 
плива; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 4-16-1392 см 3 ; мощность “нетто" - 
87 л. С./64 кВт при 6000 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 116 Н м при 
4000 об/мин. Коробка передач - механиче- 
ская пятиступенчатая. Кузов - несущий, 3- 
или 5-дверный 5-местный хэтчбек; компонов- 
ка - переднеприводная с поперечно располо- 
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женным силовым агрегатом: база - 2535 мм, 
габарит (длина, ширина, высота) - 
4120x1690x1395 мм; снаряженная масса - от 
1 035 до 1 1 40 кг в Зависимости от оснащения ; 
полная масса - 1545 кг; максимальная ско- 
рость - 172 км/ч; время разгона с места до 
100 км/ч - 12,6 с; расход топлива при 
90, 120 км/ч и в ГЦ -5,2; 6 , 6 ; 8,0 л/100 км. 

Сведения о семействе. Количество мо- 
дификаций, различающихся мощностью дви- 
гателей, - 3, в том числе с дизелем - 1 . Диа- 
пазон рабочих объемов и мощности - 
1392-1975 см 3 ; 75 л. с./55 кВт - 100 л. сУ74 
кВт. Диапазон максимальных скоростей - 
156-180 км/ч. Модели с кузовом “седан" име- 
ют длину 4320 мм. 


"АСТОН-МАРТИН-ВАНТИДЖ" 


Трудно представить, но этот большой 
двухтонный автомобиль разгоняется с места 
до 1 00 км/ч бьютрее, чем за пять секунд, а до 
160 км/ч - всего за десять секунд! В чем сек- 
рет? Если стандартная модель “Вираж” по 
своим динамическим показателям довольно 
посредственна (у нее двигатель “всего” в 330 
л. с.), то модификация “Вантидж" (“Преиму- 
щество") оборудована двумя нагнетателями 
воздуха, которые позволяют мотору разви- 
вать до 557 л. с. Такому огромному табуну 
“лошадей” под силу разогнать машину до ма- 
ксимальной скорости 307 км/ч! Эти шоссей- 
ные монстры делают вручную в английском 
графстве Бэкингемшир и очень дорого про- 
дают снобам, считающим, что у них изыскан- 
ный вкус. Ведь “Астон-Мартин” ничуть не ме- 
нее престижен, чем “Роллс-Ройс” или “Бент- 
ли”. Несмотря на баснословную стоимость 
(около 280 тысяч долларов США), ежегодно 
в мире находятся десятки желающих приоб- 
рести этот довольно вместительный (“купе 
2 + 2 ” - для двух взрослых и двух детей), рос- 
кошный и быстроходный автомобиль. Разу- 
меется, подобные динамические качества 
столь тяжелой машины (ее удельная мощ- 
ность достигает 275 л. с. на тонну снаряжен- 
ной массы) влекут за собой высокий расход 
топлива. При обычной езде он составляет 


20-25 л/1 00 км, а если почаще использовать 
всю мощность мотора - то и более 30 л. Од- 
нако не проблемы экономии топлива волну- 
ют потребителей такой чудо-техники. Основ- 
ное для сидящего за рулем - уметь аккурат- 
но пользоваться мощностью двигателя, осо- 
бенно на поворотах... Ниже приводятся дан- 
ные модели “Вантидж” 1996 года. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с Ѵ-образным 
расположением цилиндров, оборудован 
впрыском топлива и объемными нгігнетате- 


лями с промежуточным охлахедениѳм возду- 
ха; число цилиндров, клапанов и рабочий 
объем - 8-32-5340 см^; мощность “нетто” - 
557 л. С7410 кВт при 6500 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 745 Н м при 4000 
об/мин. Коробка передач - механическая ше- 
стиступенчатая фирмы “Цанрадфабрик”. Ку- 
зов - двухдверный типа “купе 2 + 2 ”; компо- 
новка - классическая с продольно располо- 
женным силовым агрегатом; база - 2611 мм; 
габарит (длина, ширина, высота) - 
4765x1944x1320 мм; снаряженная масса - 
2020 кг; полная масса - 2350 кг; максималь- 
ная скорость - свыше 300 км/ч; время разго- 
на с места до 96 км/ч - 4,6 с. 





в мире моторов 


АМЕРИКАНСКИЙ "МЕРСЕДЕС" 



Совсем недавно такое каза- 
лось невозможным, даже неле- 
пым. Однако бизнес есть бизнес. 
Если стоимость производства в 
Г ермании делает автомобиль не- 
конкурентоспособным. его реша- 
ют выпускать там, где труд ква- 
лифицированных рабочих дешев- 
ле - в данном случае в США. 

Здесь спрос на вседорожни- 
ки превышает всю потребность 
европейского рынка, однако ста- 
рый мерседесовский Телэндева- 
ген” (ЗР, 1 993, № 3) не привлека- 
ет американцев. Качество, дол- 
говечность, проходимость - это 
здорово, но "армейская” внеш- 
ность при цене, как у “Порше- 
911", лишает этот автомобиль 
всяких шансов. Отдельные бога- 
тые чудаки - еще не рынок. Но- 
вая модель изначгіпьно должна 
была превосходить аналоги по 
техническим характеристикам, 
обладать яркой внешностью и 
быть доступной по цене. 

“Мерседес-ААѴ" (АП Асііѵііу 


Большой трансформируемый ба- 
гажник для всего, что необходимо 
при “активном образе жизни”. 
Верхняя задняя часть крыши и зад- 
нее стекло - съемные. 

Ѵеііісіе - “автомобиль для актив- 
ного образа жизни”) отличают 
современные технические реше- 
ния: независимая подвеска всех 
колес, постоянный полный при- 
вод с виско-муфтами в трансмис- 
сии. несущий кузов с отличной 
аэродинамикой (С, менее 0,4). 
Это, действительно, вседорож- 
ник, одинаково уверенно чувст- 
вующий себя как на разбитой 
грунтовке, так и на крутых пово- 
ротах горных дорог, привлекаю- 
щий к себе внимание в городе и 
достаточно емкий, чтобы размес- 
тить большой багаж. 


Машину без отдельной рамы 
удалось сделать легче - новый 
“Мерседес-ААѴ” весит в базовой 
комплектации 1750 кг. Его длина 
- 4,59 м. ширина - 1 ,83 м, высо- 
та - 1,74 м - весьма близкие 
значения имеет, например, 
“Джип-Г ран Чероки". Однако са- 
лон “Мерседеса” заметно про- 
сторнее, а заднюю часть крыши 
легко демонтировать - автомо- 


биль превращается в некое по- 
добие пикапа. Для нового авто- 
мобиля наготове большое се- 
мейство двигателей - от бензи- 
нового четырехцилиндрового 
(2,3 л, 150 л. С./110 кВт) для эко- 
номного европейского покупате- 
ля до могучей Ѵ-образной “вось- 
мерки” (4,3 л, 260 л. С./191 кВт) 
для американцев, меряющих 
бензин не литрами, а галлонами. 
В эту гамму в 1997 году добавят 
абсолютно новый двигатель - 
Ѵ-6 (3,2 л, 210 л. с. /154 кВт). 
Прежние “шестерки” легковых 
“мерседесов” были рядными. 

Для тех, кто особо экономит 
на топливе, есть дизель непо- 
средственного впрыска с турбо- 
наддувом - пять цилиндров, 2.9 л 
и 122 л. с. /90 кВт - сейчас его 


Дизайн необычно авангардный для 
“Мерседеса”, но все же узнаваемы 
элементы фирменного стиля. 

ставят на фургон “Спринтер” и 
новый Е-класс. С ним средний 
эксплуатационный расход топли- 
ва будет около 8 л/і 00 км. 

Главный козырь нового ав- 
томобиля - дизайн. Яркая внеш- 
ность так нетипична для автомо- 
билей “Мерседес-Бенц”. На фото 
представлен предсерийный об- 
разец с расширенными колесны- 
ми нишами, в “лаптях” жуткого 
размера 325/60Я17, в рисунке 
протектора которых неоднократ- 
но повторяется трехлучевая 
“мерседесовская" звезда. Серий- 
ные машины будут обуты и оде- 
ты поскромнее, а “показушная" 
должна выглядеть более стиль- 
но. В США “Мерседес-ААѴ” будет 
стоить от 30 до 40 тысяч долла- 
ров, в зависимости от комплек- 
тации - вполне на уровне конку- 
рентов, а для машины со звездой 
на капоте это почти дешево. Ре- 
альных конкурентов ему пока 
просто нет - “Субару-Аутбек" 
значительно дешевле и утили- 
тарнее, а вседорожники, разра- 
ботанные в 80-е годы, просто от- 
стают по ходовой части. Так что 
мощности завода в Таскалусе, 
штат Алабама, может оказаться 
недостаточно: 65 тысяч “ААѴ" в 
год рынок проглотит наверняка. 
Строительство завода обошлось 
в 500 миллионов немецких ма- 
рок, но, похоже, окупится быст- 
ро, Вся история с “активным об- 
разом жизни” началась в 1993 
году, а осенью 1997-го первые 
вседорожные “мерседесы" посту- 
пят к дилерам. Этот абсолютно 
новый класс автомобилей будет 
обозначаться буквой М - такое 
решение приняло правление 
фирмы “Мерседес-Бенц”. 


“Вольво” понесла в чет- 
вертом квартале 1995 года 
убытки на сумму 841 млн. 
крон (127,5 млн. долл.), а 
итоговая прибыль за год - 
1,1 млрд, крон (167 млн. 
долл.) была на 61% ниже, 
чем год назад, хотя легко- 
вых машин продано 374 
000 - на 7% больше. Низ- 
кая рентабельность выну- 
ждает фирму сократить 
2260 рабочих мест. 


“Мерседес-Бенц" отметил 
юбилей: 25 лет назад, в 
1970 году, прессе был 
представлен первый вари- 
ант антиблокировочной 
тормозной системы (АБС) 
с электронным управлени- 


“Рено” сократит в течение 
года более 2800 рабочих 
мест. С 1988 года число за- 
нятых уменьшилось с 
72 000 до 59 000 человек. 


“Форд” первым среди аме- 
риканских концернов объ- 
явил, что будет серийно 
оснащать все модели бо- 
ковыми подушками безо- 
пасности с 1998 года, а не- 
которые - уже в нынеш- 
нем. Дополнительные по- 
душки обойдутся покупа- 
телям примерно в 400 дол- 
ларов. 


“Хёндэ” инвестирует 
1,1 млрд, долларов в соз- 
дание завода в Индии, где 
с 1998 года намечено де- 
лать модель “Хёндэ-Ак- 
цент", а к 2001 году дове- 
сти ежегодный выпуск до 
160 000 машин. Это самый 
крупный проект в автомо- 
билестроении Индии, к то- 
му же на 100% финансиру- 
емый из-за рубежа. 


“Шкода-ЛИАЗ” (Чехия) ос- 
воила производство 5,5-6- 
ТОННЫХ грузовиков семей- 
ства 12.183 с использова- 
нием кабин и других узлов 
фирмы “Штейр” (Австрия). 
Постепенно импортные уз- 
лы станут вытеснять оте- 
чественными. 






перь здесь на 1 7 000 га рекультивирован- 
ной земли выращивают самые высокие в 
Японии урожаи риса, ячменя и красной 
фасоли, тыквы и сладких зеленых дынь. 
Ну, а солнцедром сертифицирован между- 
народной федерацией солнцемобилей как 
первая в мире специальная трасса для ис- 
пытаний транспортных средств, использу- 
ющих солнечную энергию. 

Все машины - участницы Т ранд солар 
ралли" были оборудованы системами элек- 
тропривода с двигателями постоянного или 
переменного тока, аккумуляторными бата- 
реями ограниченной емкости и панелями 
фотоэлектрических преобразователей сол- 
нечного излучения площадью до 8 м^. 

С самого начала лидером соревнова- 
ний стала голубая “Мечта”, построенная 
автомобильной компанией “Хонда". За 25 
часов японские гонщики объехали солнце- 
дром 45 раз, на семь кругов опередив 
ближайшего соперника. 


Автомобили, использующие для дви- 
жения энергию солнца, служат, скорее, 
иллюстрацией технической возможно- 
сти, нежели полноценным транспорт- 
ным средством. По-видимому, так бу- 
дет и впредь - однако такое достоинст- 
во, как “дружелюбие" к окружающей 
среде, привлекает к ним все больший 
интерес - в том числе и российских ин- 
женеров. Как обычно, лучший способ 
сравнить достоинства разных конст- 
рукций, а заодно сделать рекламу фир- 
мам, их изготовившим, - соревнования. 
О заездах, состоявшихся в Японии, рас- 
сказывает участник - конструктор 
солнцемобилей, кандидат технических 
наук Александр ПОПОЛОВ. 


На старт международных соревнова- 
ний солнцемобилей “Г ранд солар кар рал- 
ли” в Агата-мура в июне 1995 года вышли 
85 машин из Японии, две - из США и по 
одной из Австралии и России. В течение 
трех световых дней солнцемобили с мак- 
симально возможной скоростью наматы- 


вали круги по специальной трассе - солн- 
цедрому. Это асфальтовое кольцо - непо- 
вторимая достопримечательность фер- 
мерского поселка Агата-мура, что на ост- 
рове Хонсю. Любопытно, что поселок воз- 
ник при осуществлении международного 
проекта по осушению озера Хаширо. Те- 


Чатырешмстныл элект- 
ромобиль - дипломная 
работа студентов Техни- 
ческого университета 
Штутгарта (рзпям "Тур 
де Рур , 1994). 




Двухмастныи коніі^т- 
элгхтромобиль - участ- 
ник ралли в Баварии 
1995 года. Принадлежит 
к м аши нам, которые нс 
возят на себе солнеч- 
ные батареи. 
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Классические 
солнцемобили: 
сгш» ТШосде". 
сконструиро— II 
ный автором сяк 
тьн и его сыном, 
с п р —а —мамам» 
стумвмтом уни> 
ве р от тета города 
Карлсруэ 
(•Тур де Ру(Г. 
ФРГ, 199^ 


На рассвете перед выездом на трассу солнце- 
дрома участники заряжают аккумуляторные ба- 
тареи. На переднем плане справа - солнцемо- 
биль из России, рядом его конструктор и гон- 
щик А. Пополов-младший. Фото автора. 

Конструкторы каплевидной “Мечты" 
сумели создать машину с выдающимися 
качествами. Они добились рекордно низ- 
кого аэродинамического сопротивления 
{Сх=0,1) и минимального сопротивления 
качению (коэффициент сопротивления 
0,004). Электродвигатель (КПД=95%) 
встроен в заднее ведущее колесо. Нет 
трансмиссии - нет и связанных с нею по- 
терь мощности. Солнечная батарея с мак- 
симальным на сегодня КПД 21 ,4% была 
заказана американской фирме “Сан Пау- 
эр". Получившийся солнцемобиль с двига- 
телем мощностью всего в 2 л. с. почти не 
отстает от легковой машины. 

Осенью 1 993 года, выступая в третьем 
трансавстралийском ралли “Уолд солар 


челлѳндж”, “Мечта” прошла 3000 км со 
средней скоростью 85 км/ч, побив рекорд 
солнцемобиля “Санрейсер” концерна “Дже- 
нерал моторе” - 67 км/ч, державшийся с 
1987 года. Сразу после победы представи- 
тель "Хонды" бросил перчатку концерну, 
предложив помериться силами в очередном 
трансавстралийском ралли в 1 996 году. По- 
бедителю обещан приз в миллион долларов 
при условии, что средняя скорость машины 
превысит 100 км/ч. Так традиционная кон- 
куренция между японскими и американски- 
ми автогигантами стимулирует развитие 
экологически чистого транспорта. 

В конструкциях солнцемобилей-ре- 
кордсменов воплощены последние дости- 
жения фотоэнергетики, электротехники и 
электроники, аэродинамики, материалове- 
дения, авто- и велотехники. Апробирован- 
ные при их испытаниях технические реше- 
ния тиражируются при разработке не столь 
дорогих экскурсионных и туристских солн- 


“Мечта" фирмы “Хонда”. 
Масса без водителя - 1 80 кг, 
номинальная мощность солнечных батарей - 1,86 кВт, 
двйгателя - 1,5 кВт, максимальная скорость - 130 км/ч, 
стоимость изготовления - 1,5 млн. долларов. 


цемобилей для санаторно-курортных зон, 
национальных парков, крупных выставоч- 
ных комплексов и т. п. Предпринимаются 
попытки создать престижные модели солн- 
цемобилей для тех, кто покупает “роллс- 
ройсы" и "феррари", не спрашивая о цене. 

Не дожидаясь, пока КПД доступных по 
ценам фотопреобразователей возрастет 
хотя бы до 50%, многие переносят гро- 
моздкие солнечные батареи с кузова солн- 
цемобиля на крышу собственного дома. На 
южном скате крыши их располагают под 
наиболее выгодным углом к солнечным лу- 


Познакомиться с солнцемобилями под- 
робнее поможет книга автора данной 
статьи “Солнечный транспорт”, вышед- 
шая в 1995 году. 


Экспериментальный электромобиль из Герма- 
нии с задними ведущими мотор-колесами, уча- 
стник ралли “Тур де Рур” (ФРГ) в 1994 году. 


. В западных странах уже работают 
ни подобных гелиоустановок мощно- 
стью 1-3 кВт. Днем они перекачивают из- 
быток “небесной" энергии в электросеть. 
Ночью, когда электростанции недогруже- 
ны, “долг" можно получить обратно для за- 
рядки аккумуляторов солнцемобиля и пита- 
ния электробытовых приборов. В ралли 
солнечных машин в странах Западной Ев- 
ропы, проходящих по дорогам общего поль- 
зования, участвуют в основном легкие од- 
но- и двухместные электромобили, аккуму- 
ляторы которых заряжают на таких персо- 
нальных “солнцезаправочных станциях”. Но 
вернемся к ралли “настоящих" солнцемоби- 
лей, снабженных фотопреобразователями. 

На солнцедроме Агата-мура россий- 
ский экипаж на легкой разборной машине 
с мощностью солнечной батареи 400 Вт и 
двигателем 300 Вт занял 65-е место, сде- 
лав 1 о кругов. Самоделка из случайных аг- 
регатов и подручных материалов способна 
лишь демонстрировать сам принцип дви- 
жения на солнечной энергии. Претендо- 
вать на высокие места пока не приходит- 
ся. Разумеется, машина не дает представ- 
ления о реальных возможностях отечест- 
венных конструкторов и предприятий. 
Только недостаток средств не позволяет 
нам строить солнцемобили, ни в чем не ус- 
тупающие фаворитам. 
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НАаОЯЩАЯ “ОКА 



у реки всегда только один источ- 
ник. А у автомобиля, которому 
прочили великое будущее в 
СССР, их должно было быть три. 
Неизвестно, кто умудрился дать 
машине имя, не имеющее множе- 
ственного числа, - он как бы 
предрек, что массовой машина не 
будет. С тех пор прошло уже во- 
семь лет, а “Ока” так и осталась 
“малотиражной”. 


Сначала планировалось выпус- 
кать 50 тысяч автомобилей “Ока": на 
Волжском и Камском автозаводах - 
по 20 000 в год, на Серпуховском - 
10 000 машин. Однако ВАЗу “Ока” ока- 
залась в тягость, а камский завод 
смог сделать в прошлом году лишь 
треть от когда-то запланированного. 
Что касается СеАЗа, то он изначаль- 
но был ориентирован на выпуск моди- 
фикаций для инвалидов. Кстати, 
здесь делают “самую настоящую” 
“Оку” - ведь Серпухов стоит на берегу 
этой реки. На конец января с его кон- 
вейера сошло 14835 автомобилей. 
Столько сделано за шесть с полови- 
ной лет. С чего же началась история 
“Оки” в Серпухове? 

В уже далеком 1989 году здесь 
стартовала сборка автомобиля 
СеАЗ-1111 из комплектующих Волж- 
ского автомобильного завода. Для 
предприятия, производившего мото- 
коляски, выпуск пусть маленького, но 
все же “настоящего” автомобиля стал 
серьезным испытанием. Значительно 


возросли требования к культуре про- 
изводства и организации труда. 

Но начались большие перемены и 
в обществе, и в экономике. Цены ме- 
нялись едва ли не каждый день, что 
отнюдь не помогало производству. 
Фактически развитие замерло, нужно 
было хотя бы сохранить достигнутое. 

Когда закончился период бурной 
инфляции, возникла другая проблема 
- поставщики по инерции продолжали 
гнать цену вверх. Стоимость автомо- 
биля неумолимо увеличивалась, и к 
концу 1995-го сильно обогнала укра- 
инскую “Таврию”. Однако перечис- 
лять беды можно бесконечно, вспо- 
миная, кроме растущих цен, еще вза- 
имные неплатежи, непомерные нало- 
ги, социальные проблемы. Те пред- 
приятия, чьи руководители слишком 


часто ссылались на трудности, давно 
уже банкроты. А СеАЗ борется. По- 
строен новый цех окраски кузовов. 
Сварку кузова теперь делают восемь 
роботов, старый цех сборки мотоко- 
лясок превращен в доводочный. Ос- 
воено производство прицепов к лег- 


ковым автомобилям, продолжают де- 
лать амортизаторы для тяжелых мо- 
тоциклов и прицепов. 

Сегодня завод выпускает две мо- 
дели “Оки” для инвалидов: СеАЗ- 


Зя»сь іи с и 'іичб тея сборс чп і ы кв іи мі йіі. 

На Сарпухоаском аатоэаяйяа тру/тит 
гОбОчелввм. 


Автоаіати- 
часная ко- 
робяа пара- 
дач а -'Оаа". 
г адронеха- 
иачаская 
трансмас- 
сая - трах- 
сгупанча- 
тая. 
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Наш репортаж 


11101 - для тех, у кого здоровы обе 
руки, и СеАЗ-11102 - для тех, у кого 
здоровы обе руки и одна нога. Подго- 
тавливают к производству и третий 
вариант - СеАЗ-11103 - для тех, кто 
может владеть лишь одной рукой и 
ногой. Он сложнее - требуется специ- 
альный блок управления, позволяю- 
щий водителю оперировать органами 
управления, не отрывая единствен- 
ной здоровой руки от руля. 

Во всех автомобилях используют 
электровакуумный привод сцепления, 
позволяющий переключать передачи, 
не нажимая на педаль сцепления, ко- 
торой в машине просто нет. Справед- 
ливости ради отметим, что, наверное, 
лучше было бы установить автомати- 
ческую коробку передач - гидромеха- 
ническую или бесступенчатый вариа- 
тор. Таких в России не делают, но, 
например, на японских автомобилях 
класса “микро” автоматические 
трансмиссии - не редкость. Поэтому 
конструкторы из Серпухова активно 
экспериментируют с импортными си- 
ловыми агрегатами. 

Сейчас две машины с двигателя- 
ми “Сузуки” и “Дайхатсу" проходят за- 
водские испытания. Преимущества их 


во мешает отнести ее к транспорт- 
ным средствам для особой социаль- 
ной группы и обеспечить соответст- 
вующие налоговые льготы. Ведь им- 
портные силовые агрегаты (двига- 
тель + коробка) почти вдвое дороже 
наших, а налоги и вовсе лишают их 
всяких шансов. 

Вообще, налоги - основная проб- 
лема завода. Автомобиль для инвали- 
дов собирают из деталей, в цену кото- 
рых входит НДС, что составляет це- 
лых 20%. С точки зрения налоговой 
инспекции, это скорее верно, ведь из 
этих комплектующих собирают и 
“обычную" “Оку”. 

Но результат налицо - отпускная 
цена СеАЗ-1111 в январе была 23 
млн. рублей, а модификации для инва- 
лидов - лишь на 1 ,5 млн. дешевле. То, 
что у государственных органов нет 
средств на закупку автомобилей для 
инвалидов, - это плохо, но для произ- 
водства - еще полбеды. Беда, когда 
покупатели, которые ищут машины 
подешевле, отворачиваются от “Оки” 
- доплатив еще 3 миллиона, можно 
взять новый “Москвич”, пусть скверно 
собранный, но все же более долговеч- 
ный и вместительный, чем “Ока”. 


Противоречивость ситуации в 
том, что не смогут помочь и новые 
технологии - новейший окрасочный 
цех производительностью 30 тысяч 
автомобилей в год загружен лишь на 
12%. Катафорезный грунт фирмы 
РРО (Италия) и современная техно- 
логия позволяют довести качество 
окраски и долговечность кузова до 
мировых стандартов - но цена маши- 
ны резко возрастает. Впрочем, даже 
на “промежуточном" уровне солес- 
тойкость кузова “Оки”, окрашенной в 
новом цехе, в 3-3,5 раза лучше, чем 
при обычной технологии. При столь 
небольшом объеме выпуска высокая 
цена автомобиля неизбежна, количе- 
ство же выпускаемых машин ограни- 
чено платежеспособным спросом. 
Таким образом, получается замкну- 
тый круг - нельзя увеличить произ- 
водство, чтобы снизить цену, потому 
что не продать сделанные автомоби- 
ли, прибыль от которых можно вло- 
жить в расширение завода. Увы, и 
популярные прицепы к легковым ма- 
шинам не смогут спасти автомобиль- 
ное производство. 

Как автомобиль для инвалидов 
“Ока” вполне годится. При стабильном 



СеАЗ-11102 - для тех, 
кто владеет одной но- 
гой и обеими руками. 
Педаль газа может 
располагаться как 
слева, так и справа от 
педали тормоза. Ры- 
чаг выключения сцеп- 
ления - слева от руля. 


СеАЗ-11101 - для тех, 
у кого здоровы обе ру- 
ки. Заводское прозви- 
ще автомобиля - 
“ушастый”. “Уши” на 
рулевой колонке упра- 
вляют газом, рычаг 
справа - тормоз. 


► 



ПО сравнению с “вазовскими” очевид- 
ны. При более высокой надежности и 
долговечности японские моторы мощ- 
нее и лучше уравновешены. У них 
3-цилиндровые двигатели, а у “Оки”, 
напомним, два цилиндра. Автоматиче- 
ская коробка передач позволяет упра- 
влять машиной человеку, у которого 
здоровы только одна нога и одна рука. 

Иными словами, “Ока” с “автома- 
том" - вполне подходящее транспорт- 
ное средство, впрочем, не только для 
инвалидов. Именно это обстоятельст- 


Вот такой экономический курьез. 
Есть ли шанс избежать неминуемого 
финансового краха? Увы, без госу- 
дарственной поддержки он весьма 
невелик. 

“Ока” теперь далеко не дешевый 
автомобиль, а минимальный комфорт 
и маленькая вместимость уже не мо- 
гут устроить покупателя. Любая по- 
пытка повысить потребительские ка- 
чества машины неизбежно ведет к 
еще большему увеличению цены и 
коллапсу спроса. 


государственном заказе и финансиро- 
вании, а также освобождении от на- 
логов она может быть почти вне кон- 
куренции. А вот на “Оке” - “народном" 
автомобиле в нынешней ситуации, ка- 
жется, пора ставить крест. Впрочем, 
на КамАЗе еще не теряют оптимизма. 
Кстати, “Ока” из Челнов заметно де- 
шевле своей сестры. Как-то будет 
дальше развиваться история “народ- 
ного” автомобиля? 

Анатолий ФОМИН 
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ЛОЦМАН 


Рискнем заметить, что водитель, 
утверждающий, будто никогда не 
ошибался в выборе маршрута, ско- 
рее всего лукавит. Дорожная сеть 
России не слишком густая, но за- 
блудиться в незнакомом месте про- 
ще простого: дорожнъіми указате- 
лями мы не избалованы. В Европе 
другие проблемы. Здесь понятие 
государственной границы осталось 
по сути лишь на карте, и хорошо, 
коли на правом сиденье окажется 
толковый штурман. А если у вашей 
попутчицы иные достоинства? 


Теперь проблема, можно сказать, ре- 
шена. Если в машине есть навигационная 
система, то больше не нужно покупать 
карты, читать надписи на чужом языке - 
достаточно ввести в нее пункт назначе- 
ния, и злектронный лоцман проведет вас 
через хитросплетения дорог к назначен- 
ной цели кратчайшим и скорейшим путем. 
К очевидным удобствам в этом случае на- 
до добавить и безопасность движения - 
водитель, косящий одним глазом в карту 
или читающий незнакомые названия улиц, 
вряд ли “безопаснее” пьяного за рулем. 

Что же представляет собой автомо- 
бильная навигационная система? В об- 
щих чертах это компьютер с базой дан- 
ных (картами, названиями улиц, адреса- 
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ми), информационный дисплей, датчик 
пройденного пути, компас и, наконец, 
спутниковый приемник с антенной. Имен- 
но благодаря космическим технологиям 
стало возможным появление высокоточ- 
ных навигационных систем для автомоби- 
ля. Сначала “Мировая система определе- 
ния координат" - так можно назвать ОРЗ 
(ОІоЬаІ РозИіопіпд Зузіегл) - была создана 
по заказу военных. С помощью миниа- 
тюрных приемников они получили воз- 
можность определять свое местонахож- 
дение в любой точке мира с точностью до 
1 00 метров. Размер приемника ОРЗ чуть 
больше пейджера, стоимость - несколько 
сотен долларов. Позже эта техника стала 
доступна гражданским лицам - летчикам, 
морякам, путешественникам - всем тем, 
кому нужно точно ориентироваться по 
карте. Скажем, широко используют ОРЗ 
экипажи ралли-рейдов - сориентировать- 
ся в пустыне очень непросто. 

Однако для обычного легкового ав- 
томобиля пришлось создавать технику с 
принципиально новыми качествами, уп- 
равление которой доступно любому че- 
ловеку без предварительной подготовки, 
более того, не отвлекающую от вожде- 
ния. Иными словами, потребовалось ин- 


тегрировать систему в машину. 

Салон автомобиля в общем-то неве- 
лик и, кроме того, достаточно загружен 
всевозможными органами управления. 
Поэтому самому заметному компоненту 
ѲРЗ - информационному дисплею поруче- 
но еще “работать за других”. Например, в 
навигационной системе фирмы “Филипс” - 
“Карин”, которую устанавливают на БМВ 
с 1995 года, он служит для настройки ау- 
диосистемы, телефонной книжкой, борт- 
компьютером, управляет таймером пуска 
двигателя и даже показывает телевизи- 
онные программы, когда автомобиль сто- 
ит. Для хранения информации (карт и ад- 
ресов) используют оптический диск СО- 
НОМ, надежный и недорогой накопитель 
информации - близкий родственник музы- 
кальных компакт-дисков. 

Попробуем разобраться, что может 
навигационная система “Карин” - первая, 
которую стали устанавливать на серий- 
ную машину. Итак, водитель сел за руль и 
включил зажигание. Пока он пристегива- 
ет ремень безопасности, система опреде- 
ляет координаты автомобиля с точностью 
примерно 100 метров. Буквально после 
начала движения, с первых метров, ком- 
пас и датчики вращения колес (те же, что 







Техника 
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Дисплей “Карин” на автомобиле 
БМВ. 


Устройство навигационной системы: 
1 - датчик пройденного пути; 2 - про- 
цессорный блок; 3 - компас; 4 - ин- 
формационный дисплей; 5 - антенна 
приемника СРВ; 6 - накопитель ин- 
формации (СО-НОМ). 


заплатят за навигацию от “Бош" 4025 ма- 
рок, а “Ауди" - около 3000 за “Блаупункт". 
Так что дешевой эту технику пока не назо- 
вешь. Кстати, можно сделать и аналогич- 
ную систему для России - с технической 
точки зрения проблем нет. А вот удастся 
ли найти нужное количество покупателей, 
чтобы оправдать дорогостоящее про- 
граммное обеспечение, - большой вопрос. 

Существуют и более доступные по 
цене навигационные приборы. Один из 
них - “Филипс-Рутфайндер" - по виду на- 


“Рутфайндер” на панели приборов 


и для АБС тормозов) выдадут новые дан- 
ные. “Карин” сравнит их с картой, и мес- 
тоположение будет уточнено до 10 мет- 
ров. Не более пяти секунд понадобится 
микропроцессору для выбора наилучшего 
маршрута до заданного водителем пунк- 
та. Чтобы определить место назначения, 
можно воспользоваться набором симво- 
лов на экране или найти на карте, а по- 
том увеличить фрагмент до размера, где 
видны места стоянки, и затем отметить 
конец маршрута. Увы, пока нельзя ска- 




зать заранее, есть ли там свободные мес- 
та для парковки. 

В пути экран может воспроизводить 
необходимые инструкции или показывать 
карту местности с отмеченным маршру- 
том, при этом нет нужды отрывать взгляд 
от дороги. Синтезированный голос забла- 
говременно напомнит, когда и в какую 
сторону поворачивать. Систему не сму- 
щают многоярусные развязки автомаги- 
стралей - информация есть на оптиче- 
ском диске, и их схемы также появятся на 
экране. Ну, а если водитель “проспал" 
очередной совет и проскочил нужный по- 
ворот? Ничего страшного - раньше, чем 
он поймет, что отклонился от маршрута, 
“Карин" вычислит новый. В одном из ре- 
жимов, когда сидящий за рулем трижды 
проигнорирует указания электронного 


лоцмана, “напоминание” отключится - си- 
стема “решит”, что водитель передумал 
ехать к данной цели. 

Единственное неудобство - на одном 
диске обычно умещается информация 
только об одной стране. Так что, переез- 
жая из Германии, например, в Австрию, 
придется остановиться, открыть багаж- 
ник и поменять диск. 

К началу 1996 года на европейском 
рынке насчитывалось восемь различных 
навигационных систем - четыре из них 
предложены фирмой “Филипс”, по одной 
“Бош”, “Блаупункт”, “Нокиа” и “Вольво". Це- 
ны - от 1 500 до 7500 немецких марок. “Ка- 
рин” для БМВ обойдется покупателю в 
6900 марок, более простой вариант для 
“Опеля” (“Омега” и “Вектра”) - предполо- 
жительно в 3900. Владельцы “мерседесов" 


поминает электронную записную книжку 
и стоит 495 марок. Введите с клавиатуры 
исходный пункт и место назначения и ме- 
нее чем за минуту получите детальное 
описание маршрута с подробными указа- 
ниями типа: “На третьем перекрестке че- 
рез 2,5 км поверните направо”. “Рут- 
файндер" может спланировать путь с 
учетом загрузки дороги, а также с проме- 
жуточными пунктами. Самое главное его 
отличие от навигационной системы - 
прибор нуждается в автомобиле всего 
лишь... как в источнике постоянного то- 
ка. Он не получает от машины никакой 
информации и не имеет обратной связи. 
Это означает, что его можно использо- 
вать не только в любом автомобиле, но 
даже при пеших прогулках по незнакомо- 
му городу. Прибор также вычисляет дли- 
ну маршрута, время прибытия и многие 
другие параметры. База данных для вы- 
числений хранится на магнитной карточ- 
ке, которая вставляется в считывающее 
устройство “Рутфайндера”. 

Есть ли у автомобильных навигаци- 
онных систем будущее? Безусловно, при- 
чем в первую очередь они нужны водите- 
лям развозных грузовиков. С помощью 
электронного помощника молодой или 
иногородний шофер раэберется в улицах 
и переулках любого города как опытный 
таксист. Да и в личном легковом автомо- 
биле “лоцман” не окажется лишним. 

Анатолий ФОМИН 
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Ш - СВЕРХВЫСОКИЕ ПОКАЗАТЕЛИ 



Знаменитый автодром в Монце, неда- 
леко от Милана. На бетоне пластмассо- 
выми столбиками размечена извили- 
стая трасса. Брызгает вода из специ- 
альных фонтанчиков, но часть дорож- 
ки остается сухой. Надеваю шлем, уса- 
живаюсь на штурманское место в тем- 
но-синюю “Субару-Импреза” с тремя 
желтыми “сигаретными" пятерками на 
борту. Эту машину часто показывали 
по телевизору в новостях спорта. За 
рулем - чемпион мира 1995 года по ав- 
торалли Колин Мак-Рей. 

Старт, автомобиль несется прямо в 
стену, но водитель вовремя сворачивает. 
Мелькают разноцветные столбики, трибу- 
ны автодрома оказываются то справа, то 
слева, то спереди, то сзади. Ноги раллиста 
на педалях - как пальцы пианиста на кла- 
вишах. Автомобиль летит со страшной ско- 
ростью, неожиданно Мак-Рей отрывается 
от дороги, поворачивает голову и спраши- 
вает “О'кей?”, Удивительно, но в этот мо- 
мент мы не врезались в препятствие и не 
вылетели с дороги. 

Пора рассказать о цели поездки. 
Мак-Рей завоевал титул чемпиона мира, 
а марка “Субару” - первое место на ши- 
нах итальянского концерна "Пирелли". На 
автодроме в Монце гонщик демонстриро- 
вал возможности новой модели скорост- 
ных шин - Р7000. 

Вы никогда не задумывались, какими 
шинами оснащают автомобили, которые 
развивают скорость свыше 200 км/ч? Таких 
машин больше, чем может показаться на 
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первый взгляд: уже некоторые автомобили 
малого класса, а также их тюнинговые вер- 
сии перешагнули этот скоростной рубеж. В 
1995 году на мировом рынке шин 32% про- 
даж пришлось на скоростные шины (в Евро- 
пе - 41%). Уже 10 лет назад, в 1985 году 
скоростные занимали 16% рынка. 

Из нашей глубинки плохо видно, на 
чем ездят в других странах. Однако цифры 
говорят, что потребность в таких шинах 
велика и растет год от года. Сейчас в ино- 
странной рекламе можно встретить слово- 
сочетания НР - НідН Реііогтапсе (высокие 
показатели) и ІІНР - ІІІіга НідИ Регіогтапсе 
(сверхвысокие показатели). Так обознача- 
ют скоростные шины. Р7000 относится к 
группе иНР (допустимая скорость свыше 
240 км/ч). Фирма “Пирелли” - лидер по ско- 
ростным шинам: ей принадлежит 25% ев- 
ропейского рынка шин иНР. 

Скоростные шины делать непросто. На 
вращающееся с большой скоростью колесо 
действует колоссальная центробежная си- 
ла - обычную шину просто разорвет. К то- 
му же при движении колесо сильнее нагре- 
вается, поэтому материал должен выдер- 
живать более высокие температуры. Но 
это не все: коэффициент сцепления с доро- 
гой обязан оставаться стабильным, иначе 
при нагреве колес поведение автомобиля 
на дороге изменится. Согласитесь, что тру- 
дностей у разработчиков шин УНР много, 
но мы еще не все назвали. 

Опустим такую важную область, как 
поведение шины при поворотах, и некото- 
рые другие моменты. Поговорим, пожа- 
луй, о главном. Шинникам приходится ре- 
шать поистине скользкие вопросы. На 
мокрой дороге при высокой скорости воз- 



Рисунок протектора “Пирелли-Р7000’’ (пояС' 
нения в тексте статьи). 


можен эффект аквапланирования - маши- 
на будет скользить по воде как глиссер, 
не касаясь асфальта, управлять ей води- 
тель не сможет. Чтобы не произошло ава- 
рии, конструкторы шин пытаются повы- 
сить скорость, при которой начинается 
аквапланирование. На протекторе делают 
водоотводящие каналы, но тогда умень- 
шается площадь контакта протектора с 


дорогой, а это ухудшает поведение шины 
на сухом асфальте. Вспомните, гонщики 
ездят по сухой трассе на сликах - широ- 
ких, без рисунка колесах. Найти разумный 
компромисс сложно. 

Конструкторы фирмы “Пирелли” при- 
менили сочетание стандартных и нестан- 
дартных решений. Посмотрите на рисунок 
протектора. Центральная дорожка 1 - 
гладкая. Так сделано для лучшего сцепле- 
ния с дорогой на сухом асфальте. Два ка- 
нала 5 по ее краям - для быстрого удале- 
ния воды из пятна контакта. Углубления 2 
- также для отвода воды и уменьшения ри- 
ска аквапланирования - их работа напоми- 
нает действие шнека, винта Архимеда. Ма- 
ленькие прорези 4 - для снижения шума. 

И, наконец, саблевидные каналы для 
отвода воды 3: их форма - результат кро- 
потливых исследований специалистов “Пи- 
релли”. Стандартные скоростные шины с 
продольными кольцевыми канавками при 
боковых нагрузках деформируются, сцеп- 
ление с дорогой ухудшается. Грубое срав- 
нение: такая шина ведет себя как гармош- 
ка, но, конечно же, деформация не столь 
велика. Благодаря новому рисунку протек- 
тора Р7000 (кольцевых канавок только 
две) и жесткому корду удалось избежать 
деформации при боковых нагрузках. 

Систему, предотвращающую попереч- 
ный сдвиг элементов протектора, назвали 
Р1Л8Е (патентованный унифицированный 
элемент, обеспечивающий поперечную ста- 
бильность) - это ноу-хау фирмы “Пирелли”. 
Добавим, что саблевидные прорези делают 
шину Р7000 легко узнаваемой. Проектиро- 
вали новинку на компьютерах с помощью 
метода конечных элементов и сначала тес- 
тировали, используя виртуальную (компью- 
терную) реальность, а потом на стендах и 
треках. При изготовлении новых шин ис- 
пользуют материалы, еще недавно приме- 
нявшиеся только в аэрокосмической про- 
мышленности: кевлар, углеродное волокно. 

Шины Р7000 - бескамерные и по рос- 
сийским понятиям - для летней эксплуата- 
ции, рассчитаны на движение со скоро- 
стью до 270 км/ч. Профиль (отношение вы- 
соты к ширине) - от 35 до 55%. Макси- 
мальный посадочный диаметр аж 22 дюй- 
ма. Эти размеры говорят о спортивном, 
скоростном характере новинки. Шина с ми- 
нимальным диаметром обода - 
205/502В15. Практичные читатели уже 
прикинули, что на “жигули” такие колеса 
не годятся - разве что на шикарный ГАЗ- 
3105 или тюнинговые “волги”. 

Автор надеется, что, несмотря на это, 
несколько омрачающее рассказ обстоя- 
тельство, новость с переднего края борь- 
бы за скорость и “держание дороги” была 
интересной. 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 





Классная комната 


НАЧНИТЕ 
С МОДЕЛЬКИ 


Женщина за рулем - это здорово. 
Спросите любого мужчину, и он тут же 
подтвердит, что женщина-водитель 
всегда более эффектна и способна 
произвести намного большее впечат- 
ление, чем женщина-пешеход. Я испы- 
тал это, когда очутился в первый раз 
на Западе. Остановившись у светофо- 
ра, случайно задрал голову и увидел в 
кабине грузовика длинноволосую бе- 
локурую красавицу. Она легко и изящ- 
но опиралась на огромное, толстое ру- 
левое колесо. Я сразу отметил, что 
чем свободнее и непринужденнее чув- 
ствует себя женщина за рулем, тем 
эффектнее она смотрится и тем боль- 


ше удовольствия от управления авто- 
мобилем получает она сама. Совсем і 
другое дело женщина-новичок, да и 
еще если с инструктором по вождению 
не повезло. По-гусиному вытянув шею 
Р и мертвой хваткой вцепившис^^;^, 

I уставившись в одну точку где-то пе- 
I ред капотом, ведет она свой автомо- 
биль, пугаясь всех и каждого. Непри- 
глядная картина. 

Дорогие дамы! Чувствуйте себя 
уверенно за рулем, а я постараюсь 
помочь вам в этом. Но договоримся 
сразу: в управлении автомобилем нет 
главного и второстепенного, каждая 
мелочь важна и обязательна к испол- 
нению. Усвоив это с самого начала, 
вы получите гарантированно хороший 
результат. 

Один мой знакомый - автогонщик 
взялся давать уроки вождения своей 
приятельнице. С первой же минуты он 
дал ей понять, что в искусстве быть 
классным водителем важна каждая 
мелочь: “Как вы подходите к автомоби- 
лю? Почему сгорбились и дрожащей 
рукой не можете попасть ключом в за- 
мок? Ну-ка, отойдите и повторите под- 
ход еще раз. Поднимите высоко голо- 
ву, расправьте плечи и улыбайтесь, 
прямо держите спину и с достоинством 
подойдите к машине! Видите - ключ с 
первого раза попал туда, куда ему 
нужно”. Делайте вид, добавлю я от се- 
бя, что управление автомобилем дос- 
тавляет вам огромное удовольствие. 
Тем более, что это действительно так 
- подтвердили представительницы 
слабого пола, недавно освоившие ав- 
томобиль. Обратился я к ним с вопро- 
сом: “Что самое сложное для вас в уп- 
равлении машиной, какие трудности и 
проблемы возникают за рулем?” - “Уп- 
равлять автомобилем здорово, это до- 
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ставляет истинное наслаждение, а 
трудностей практически никаких, - от- 
вечали почти все одинаково. - Разве 
что езда задним ходом не получается, 
это настоящий камень преткновения. 
Никак не удается выяснить, в какую 
же сторону надо вращать^ль”. Потре- 
нируйтесь дома. Да-да, не удивляй- 
теть. Возьмите для этого у сына или 
специально купите модель авт оноб и- 
та. Не жалейте денегъ веда» какой до- 
рогой ни была бы моделька, это все 
равно намного дешевле даже самой 
маленькой царапины на крыле или 
бампере настоящей машины. У модели 
должны поворачиваться колеса и 
руль, так же как у настоящего автомо- 
биля. Лучше, чтобы это был кабрио- 
лет, например фирмы “Бураго” 
(ВЬигадо). Постройте из книг гараж, 
узкий двор и сдавайте туда задним хо- 
дом, не боясь делать ошибки: ведь это 
в^го-навсего игрушка! Мысленно 
представьте себя за рулем настоящего 
автомобиля. Итак, начали: крутим на- 
право - поворачиваем налево, вроде 
что-то проясняется. Если у вас есть 
хоть немного пространственного вооб- 
ражения, такая игра в “машинки” помо- 
жет освоить маневрирование. 

Еще одна трудность связана с 
троганьем с места. Женщины неохот- 
но об этом говорят, а ведь как трудно 
было вначале ловить тот злополуч- 
ный момент, плавно нажимая на пе- 
даль газа и одновременно отпуская ^ 
педаль сцепления. Надо ли вообще } 
ловить этот момент? Попробуем по- 
другому. Знаете, что будет, если силь- 
но прибавить газ, подняв обороты 
двигателя почти до максимальных, и 
просто “бросить" педаль сцепления? 
Автомобиль рванет с места, оставляя 
на асфальте черные следы от шин. - 
так стартуют на гонках. Попробуем и 
мы что-то подобное, но в щадящей 
форме, подняв обороты двигателя 
всего до двух тысяч в минуту. Тут же 
отпустим плавно педаль сцепления. 
Никаких моментов, когда сцепление 
“схватывает”, ловить не надо.* Ваш | 
автомобиль легко и плавно тронется с 
места. Попробуйте, даже если вы уже 
не один год за рулем. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
(продолжение следует) 


* Правда, подобная рекомендация не годится для 
вазовских ‘‘восьмерок" и “девяток"» где новичок 
может вместо первой передачи включить заднюю. 




ГУРУ л 

и АбТОМОБИІ 


Восток - Запад. Между ними - 
Россия. Время от времени ей досаж- 
Шют то тевРии, /Ди кіОТРР' іп Гпрп 
^ы, то мистические учения с Тибета, 
из Китая и Индии. Прокатившаяся не- 
давно очередная “восточная" волна 
оставила в России поверхностные 
представления в виде гуру, сидящих в 
позе лотоса, и мордобоя в стиле се- 
верного Шаолиня. К сожалению. 

Восток более прагматичен, чем 
кажется на первый взгляд. В каждом 
учении и в каждой его ветви можно 
найти идеи и предп исания, как гово- 
рится, на каждый день. по- 

смотрим, что полезного может из- 
влечь водитель из многовекового на- 
следия восточных мудрецов. Не ожи- 
дайте ничего сверхнового, а отнеси- 
тесь ко всему, как к подтверхідению 
того, что уже давно известно. 

Практически все учения Востока 
настаивают на самосовершенствова- 
нии. Дорога (путь), утверждают гуру, 
- одна из лучших возможностей для 
изучения себя и наилучшая - чтобы 
избавиться от недостатков, которые 
мешают приблизиться к осознанию 
истины (абсолюта). 

Если вы желаете стать классным 
водителем (не гонщиком), то придется 
перестроить свое мировоззрение; 
лучший водитель - тот, который неза- 
метен! Учителя Востока (гуру), тот же 
Бодхитхарма, которого многие почи- 
тают как основателя гунфу (что не со- 
всем верно), считали, что основное 
предназначение человека - осознать 
себя частью общего и слиться с ним. 
Поэтому они предлагали искать ви- 
новника всех неудач в самом себе. 
При этом необходимо соблюдать пол- 
ное спокойствие по поводу происхо- 
дящего вокруг. Только в спокойствии 
можно осознать то, что происходит в 
реальном времени, и правильно по- 
нять ситуацию. А если ситуация поня- 
та правильно — то и безвыходных по- 
ложений не может быть, за исключе- 
нием крайне редких случаев. 

Если все вышесказанное перевес- 
ти на родную российскую почву, то 


для того, чтобы не попасть впросак, 
необходимо быть ниже травы и тише 
воды. Попробуйте! Не сразу, но это 
принесет свои плоды, и вы получите 
возможность ежемомектно контроли- 
^(і ровать ситуацию не только в салоне 
автомобиля, но и за его пределами. А 
если научитесь ее (ситуацию) контро- 
лировать, то рукой подать и до того 
часа, когда вы сможете ею управлять. 
Тем более что усилие необхопимо 

только для того, чтобьі поддерживать 
контроль за самим собой и никого не 
винить в неприятностях. 

Игорь ЛАГУТИН 



“В ДЕТСТВЕ 
Я ЛЮБИЛА МЕТРО” 


в этом году у Александры Заха- 
ровой, актрисы театра “Ленком", 
своеобразный юбилей. Десять лет 
исполнилось с того знаменательного 
дня, когда она получила водитель- 
ские права. 

- Первую машину мне подарил 
Марк Анатольевич Захаров, мой папа. 
На Новый год. Это был коричневый 
“Москвич”. Чего он, бедный, только не 
перенес! Била я его по неопытности 
нещадно. Однажды въехала в грузо- 
вик с газовыми баллонами. Когда при- 
шла в себя, то увидела белого, как 
мел, милиционера. Меня даже не от- 
ругали - так силен был шок. 

Тот автомобиль я продала на 
запчасти. Сейчас у меня “семерка”, 
ей уже пять лет. Я верна отечест- 
венным маркам. Во-первых, они де- 
шевле, во-вторых, у меня нет гара- 
жа. Во дворе “крутую” машину остав- 


лять страшно. А так я сплю спокой- 
но; среди соседских “мерседесов” 
мой “жигуленок” спрятан надежно. 

В технике я не очень понимаю; 
знаю только, куда заливать бензин. 
Но однажды произошел забавный 
случай. Ехали с родителями за го- 
род. Вдруг машина заглохла. Я реши- 
ла не ударить в грязь лицом перед 
ближними и с ученым видом полезла 
в мотор. Марк Анатольевич стал на- 
до мной подтрунивать. Тут-то меня и 
взорвало; в гневе бабахнула кулаком 
по первой попавшейся железяке, и ... 
машина завелась! 

Многие говорят, что чувствуют в 
своем автомобиле “живую душу”, “об- 
щаются” с ним. Ну, а я думаю, это за 
гранью рассудка. Одна моя знакомая 
называла по именам предметы быто- 
вого обихода. У нее был утюг Вася, 
пылесос Кузя... Нет, это слишком. 
Конечно, в критической ситуации за- 
говоришь и с машиной. Но иногда, по 
моему опыту, действенней наладить 
отношения с -окружающими. Однаж- 
ды мне удалось сдвинуть с места 
весь ряд, попавший в пробку. Я ката- 
строфически опаздывала в театр и 
чувствовала, что затор глухой. Приш- 
лось подбегать к каждой машине и 
просить водителей дружно податься 
назад. Забавно было бы увидеть это 
зрелище со стороны! Весь поток, как 
по команде, по^ятился и вынес меня 
на свободу. Оказывается, в отчаянии 
можно сделать невозможное... 

Мне приходится много ездить - в 
театр, на съемки, на телевидение. 
Иногда подвожу родителей. Но лихой 
профессионалкой никогда себя не 
считала. 

К тому же я очень невезучая, 
вечно со мной кто-нибудь норовит 
“поцеловаться”. Особенно грузовики. 
Не так давно выскочила из машины в 
магазин за соком. Две минуты отсут- 
ствовала, возвращаюсь - заднее сте- 
кло вдребезги. Прохожие сказали, 
что грузовик задел. Моя собака Фим- 
ка спокойно возлежит на заднем си- 
денье, и ей хоть бы что. А я чуть не 
плачу. Опять удар по дырявому кар- 
ману! Зарплаты у театральных акте- 
ров смешные. Деньги за съемки в ки- 
но разлетаются мгновенно на какие- 
то мелочи. И если бы не родители - 
ездить мне в метро. Кстати, когда я 
была маленькая, предпочитала его 
всем видам городского транспорта. 

Записала Елена САСИМ 
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Купить автомобиль нетрудно - если, 
конечно, есть деньги. Несколько труд- 
нее выбрать машину, которая соот- 
ветствовала бы не только предназна- 
ченной сумме, но и потребностям по- 
купателя. Наиболее объемную нишу 
на рынке подержанных иномарок, оп- 
ределяемую ценами от 2 до 5 тысяч 
долларов, рассматривают Александр і 
ХРУЛЕВ и Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Интересно, что в этот промежуток 
входят все машины. В том смысле, что 
доступна почти любая, даже самая “но- 
вая” марка и модель, а различие толь- 
ко в техническом состоянии - от прак- 
тически идеального до груды искоре- 
женного металла. 

Уже здесь потенциального покупа- 
теля поджидают первые ловушки. На- 
пример, частенько автомобиль выбира- 
ют, исходя из соображений престижно- 
сти. При этом, как правило, придется 
жертвовать надежностью машины. Или, 
допустим, вы задались целью купить за 
доступную цену наиболее “молодой” эк- 
земпляр приглянувшейся модели. Раз- 
ница в два-три года наверняка будет 
“компенсирована” какими-то дефектами 
- возможно, часть из них обнаружится 
только после покупки. Наиболее реши- 
тельные специально берут автомобиль 
не на ходу - в надежде, что разница в 
цене превысит стоимость необходимого 
ремонта. Им следует знать, что выиг- 
рать можно только на стоимости работ. 


проведенных самостоятельно, - ведь 
мастера ваших денег жалеть не будут, 
а определить объем ремонта сразу уда- 
ется не всегда. 

Рано или поздно ремонтировать 
придется и машину, имеющую хороший 
товарный вид. Только тогда многие уз- 
нают, насколько неодинакова стои- 
мость деталей и обслуживания различ- 
ных марок. Кроме того, для моделей, 
выпущенных после 1987-1988 гг., цена 
запчастей может быть выше, чем для 
более старых вариантов - приходится 
расплачиваться за высокотехнологич- 
ную конструкцию агрегатов. Так, мно- 
гие производители (к примеру, БМВ - с 
1983 года) перешли на ступицы колес, 
составляющие с подшипниками нераз- 
борный узел. Необслуживаемая, на- 
дежная и долговечная конструкция. Но 
очень дорогая. 

Все эти соображения, особенно ак- 
туальные для покупателя подержанной 
иномарки, приводят к мысли, что спо- 
соб приобретения запчастей, их стои- 
мость, а также место проведения воз- 
можных ремонтов следует определить 
еще до покупки автомобиля. В боль- 
шинстве случаев благоразумнее отка- 
заться от идеи поразить родственников 
и знакомых какой-нибудь автомобиль- 
ной экзотикой. Кстати, старые редкие 
машины (СААБ-99, “Остин-Мини”, 
"Фольксваген-Жук”), случается, прода- 
ют парами - так сказать, ездовая плюс 
некий источник запчастей. 

Рекомендации относительно клас- 
са предполагаемой покупки остаются 
прежними - наиболее приемлем сред- 


48 ЗА РУЛЕМ 5/96 


ний класс (зарубежные аналоги АЗЛК- 
2141 и “Волги”). Эти автомобили, по 
сравнению с “малышами”, имеют боль- 
ший запас надежности узлов и агрега- 
тов (что важно, и подвески), неплохой 
комфорт. В то же время они не грозят 
разорить владельца двадцатилитровым 
аппетитом, а также несоразмерной 
стоимостью запчастей, как более круп- 
ные экземпляры. 

Распространенное лет пять-семь 
назад мнение о предпочтительности 
заднеприводных машин ныне разделя- 
ют лишь немногие. Выигрыш в проходи- 
мости и безопасности движения по на- 
шим дорогам на переднеприводных ма- 
шинах, особенно зимой, гораздо важ- 
нее, чем возможность заменить при не- 
обходимости силовой агрегат в сборе 
на отечественный. Такой вариант ре- 
монта сейчас почти не применяется. 
Во-первых, стали доступнее “родные” 
запчасти. Во-вторых, цены отечествен- 
ных агрегатов за последние годы вы- 
росли намного больше, чем импортных. 

Любителям полноприводной схемы 
в указанной ценовой нише искать прак- 
тически нечего - очень редко попада- 
ются отдельные экземпляры “Субару", 
“Ауди-Кваттро”, БМВ модификации “X", 
обычно с серьезными дефектами. 

Выбор двигателей, которые могут 
быть установлены производителем на 
одной и той же модели автомобиля, не- 
редко весьма велик - до шести-восьми 
модификаций. Например, под капотом 
“Ауди-100” можно увидеть шесть бензи- 
новых двигателей объемом от 1,8 до 
2,3 литра. Рекомендуем обратить вни- 


Рынок 


мание на агрегат с максимальной мощ- 
ностью. но вовсе не затем, чтобы обес- 
печить себе репутацию спортсмена, к 
которой многие почему-то стремятся. 
Двигатель большего объема, будучи 
менее нагруженным на машине равной 
массы, прослужит дольше. Правда, 
только если не путать свой автомо- 
биль с гоночным. Есть еще одно обсто- 
ятельство - стоит выбирать не вообще 
“максимальный” двигатель, а только 
наибольший из тех, для которых допус- 
тимо использование “нормального" 
(“92-го”) бензина, более распространен- 
ного у нас, чем "Супер” (АИ-95). Турбо- 
наддув, конечно, интересен, но он, как 
любое добавочное звено в системе, 
снижает ее надежность, а также требу- 
ет аккуратного обращения. 

По мнению авторов, дизель не да- 
ет решающих преимуществ обычной 
легковой машине. Ремонт таких двига- 
телей существенно дороже (а “благода- 
ря" нашему дизтопливу он может по- 
требоваться довольно скоро). Эксплуа- 
тационные расходы для дизельной ма- 
шины становятся ниже показателей 
бензиновых аналогов только при годо- 
вом пробеге, превышающем 25 - 30 ты- 
сяч километров. 

Переходя к конкретным рекоменда- 
циям, следует вспомнить о наличии 
трех автоконструкторских школ. Конеч- 
но, контуры их достаточно размыты, но 
о некоторых закономерностях сказать 
все-таки можно. Знакомые всем рас- 
пространенные европейские модели 
особо представлять не нужно. Доста- 
точно привлекательны среди них “Ауди- 
80", “Фольксваген-Пассат”, “Опель-Ас- 
кона”, выпущенные в 1984 - 1987 гг., с 
пробегом до 100 тыс. км - конечно, ес- 
ли вы предъявляете к автомобилю те 
же требования, что и авторы этой ста- 
тьи. На заднеприводных БМВ и “мерсе- 
десах" без зимней резины ездить по за- 
снеженным дорогам все же трудновато. 
Кроме того, большинство БМВ побыва- 
ли в руках любителей спортивного сти- 
ля езды и нередко порядком изношены. 
“Вольво” серий 200 или 300 будут, как 
правило, слишком старыми, а цена зап- 
частей и ремонта - неоправданно высо- 
кой. Автомобили других производите- 
лей распространены меньше - соответ- 
ственно с комплектующими для них 
сложнее. Это касается итальянских 
(ФИАТ, “Альфа-Ромео", “Лянча”), фран- 
цузских (“Рено", “Пежо”, “Ситроен”) и 
тем более английских (“Ровер") машин, 
которые в основном предназначались 
для внутренних рынков этих стран. 

Несколько особняком стоят япон- 
ские автомобили. Распространенное до 
сих пор мнение об их низкой надежно- 
сти опровергается большинством вла- 
дельцев. В указанную ценовую нишу 
попадают автомобили 1985-1988 гг. 
выпуска, которые характеризуются до- 


статочно надежной конструкцией “хо- 
довой” и двигателя. В европейской час- 
ти страны многие мастерские почему- 
то не берутся ремонтировать 'автомо- 
били с Востока даже при наличии у 
клиента запчастей. Это, конечно, не- 
сколько снижает привлекательность 
“японцев" (во Владивостоке, видимо, 
все наоборот). Тем не менее, благода- 
ря удачной конструкции и высокому 
уровню комфорта “Мазда-626", “Мицу- 
биси-Галант” или “Ниссан-Блюберд” - 
совсем неплохое приобретение. Нес- 
колько сложнее с “Тойотой”, выпус- 
кающей огромное количество похожих 
моделей, но с различающимися узлами, 
так что подобрать необходимую деталь 
к ним бывает непросто. 

Покупая японскую машину, учтите 

- комплектация автомобилей очень 
различается в зависимости от рынка, 
для которого они были предназначены. 
Максимум комфорта предлагается ис- 
ключительно японскому покупателю (то 
есть машины с правым рулем комфорт- 
ней). Однако и детали к этим машинам 
нередко можно найти только в Японии, 
поскольку узлы и агрегаты автомоби- 
лей для внешних рынков подходят не 
всегда. Более того, названия моделей и 
модификаций в Японии и вне ее зачас- 
тую отличаются, так что нужную де- 
таль нелегко найти даже по каталогам. 

Купить за две - пять тысяч амери- 
канскую машину практически невоз- 
можно. Иногда встречаются подходя- 
щие “Форд-Торус” или “Темпе”, еще ре- 
же - “Шевроле-Лумина” и “Беретта”. 
Однако такая покупка - скорее случай- 
ность, даже не в силу дороговизны во- 
обще, а потому, что недорогих подер- 
жанных автомобилей из Америки при- 
возят очень мало. Американские маши- 
ны отличаются прекрасным комфортом, 
но при этом... сравнительно низкой на- 
дежностью в наших условиях. К сча- 
стью, запчасти для них (за исключени- 
ем кузовных) довольно дешевы, хотя и 
доставляются из-за океана. 

И, наконец, последний, но немало- 
важный момент; возраст вашего приоб- 
ретения - шесть-десять, а то и двенад- 
цать лет, 100-тысячный пробег - это, 
что ни говорите, немало. До серьезно- 
го ремонта остается два-четыре 
года эксплуатации, а замена амортиза- 
торов и пружин подвески (“Опель”, 
“японцы"), элементов электрооборудо- 
вания (“Фольксваген”, “Ауди”), борьба 
с очагами коррозии (ФИАТ, “Рено”) 
может потребоваться уже в первый 
год. Не забывайте и о накопившейся 
усталости всех элементов конструкции 

- и постарайтесь не перегружать ма- 
шину картошкой при поездках на дачу, 
а также не гоняйте по проселкам и 
дорогам с плохим покрытием. Учтите - 
купить подержанную иномарку на 
ходу проще, чем продать неисправную. 


немом 

гоноа 



Уж сколько раз твердили миру - 
не бывает бесплатных пряников! Рав- 
но, как и автомобилей за четверть це- 
ны. Но предостережения, увы, не дей- 
ствуют. 

Полгода в столице Украины ору- 
довало ЧПКП (частное производствен- 
но-коммерческое предприятие) “Киев- 
Авто”. Его красочной рекламой - “Ав- 
томобили на заказ. Удобно, выгодно, 
надежно” - были обклеены все ваго- 
ны метро. Из нее следовало: приобре- 
сти, например, ВАЗ-21099 можно за 
6530, 5900, 4025 или 2010 долларов, ес- 
ли внести эти деньги заранее - за 25, 
55, 100 или 150 дней. Что кроется за 
подобными посулами, хорошо извест- 
но россиянам, особенно клиентам пе- 
чально знаменитой “Властилины”. Ки- 
евлян тоже многократно надували 
различные трасты, но такого, который 
вместо сказочных процентов обещал 
бы сказочно дешевые автомобили, 
еще не было. 

В разгар деятельности ЧПКП мне 
позвонил чиновник из очень высокой 
украинской администрации и спросил 
мнение об этой фирме. “Мошенники”, 
- ответил я, радуясь, что власть нако- 
нец-то ими заинтересовалась. Но ин- 
терес чиновника оказался сугубо 
шкурным. “Как вы считаете, - продол- 
жал он, - меня-то они, наверное, побо- 
ятся обмануть?..” 

Его, очевидно, не надули. Досто- 
верно знаю одно: из полутора тысяч 
заказов ЧПКП выполнило... 74. Денеж- 
ки остальных клиентов, сдавших от 
1560 до 6530 долларов, разумеется, 
исчезли. А с ними и глава фирмы, гра- 
жданин Молдавии Юрий Грозов. По 
образованию, между прочим, фарма- 
цевт, так что работа в санчасти испра- 
вительно-трудовой колонии ему на- 
шлась бы. Но сомнительно, что с не- 
сколькими миллионами долларов он 
попадет в руки правосудия. 

“Не гонялся бы ты, поп, за деше- 
визною”, - советовал своим читателям 
ЗР задолго до конца “Властилины”. 
Назвать фирму тогда было нельзя: за- 
таскала бы по судам. Прискорбно, что 
мошенники, применяющие заведомо 
жульническую технологию, официаль- 
но считаются безгрешными, пока не 
скроются с чужими деньгами. Не иначе 
в подобном “правовом подходе” заин- 
тересованы влиятельные лица - вроде 
чиновника, который мне звонил. 

Киев . Леонид САПОЖНИКОВ 
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ЗАБЫВАЕМ ПРО 


Недаром сказано у 
Карнеги: “Для торго- 
вого бизнеса улыбка 
продавца важнее зва- 
ния почетного доктора 
Оксфордского универ- 
ситета". 


Понадобилось совсем немного време- 
ни, чтобы понятие “дефицит" исчезло 
из нашего лексикона. Известно, что ры- 
нок силен саморегулируемостью. За по- 
следние годы он кое-чего достиг и уже 
в состоянии показать результаты своих 
“регулировок”. В Казани их наблюдал 
наш корреспондент Алексей СОЛОПОВ. 


Глядя на этот импорт, 
не скажешь, что всего 
в 250 километрах отсю- 
да - Нижнекамский 
шинный. 


Многие ли знают номера магазинов, 
даже расположенных по соседству? А вот 
магазин № 16 Татспорткультторга в Каза- 
ни знали все автомобилисты. Когда-то он 
был единственным на всю столицу Тата- 
рии, где продавали автомобили и запчасти 
к ним. Постепенно он терял монополию. 
Во времена “заката застоя” появились 
свои торговые точки у “Татавтотехобслу- 
живания", “АвтоВАЗтехобслуживания” и 
других. Но вот “толчок” оставался один. 
Переезжал “1 б-й" - вслед за ним подтяги- 
вался шумный базар - с кидалами, рэке- 
том, подделками и другими “прелестями”. 

Сегодня в автомагазинах тишина. И 
не то чтобы прилавки пустуют, да вот ни- 
чего, пользующегося повышенным спро- 
сом на них нет. Торговля самими автомо- 
билями также демонополизирована - 
фирм, предлагающих авто, по пять на ка- 
ждый квартал. А в газетах - предложения 
и от вовсе экзотических организаций. В 
нашу эпоху неплатежей автомобили дос- 
таются многим по бартеру. Но ведь не 
распилишь же “Волгу” на 50 равных час- 
тей, чтобы выплатить зарплату рабочим - 
вот и продают. 

А что же “толчок”? Процветает! Не 


так давно ему определили место на одном 
из городских пустырей. Быстро появилась 
огражденная асфгшьтированная площадка 
с крытыми прилавками, окруженная плат- 
ными (а как же иначе!) автостоянками. Те- 
перь сюда никто не приезжает до рассве- 
та: торгуют цивилизованно, с 9 до 14. Ши- 
роту предложения описывать не буду. 
Есть запасные части, есть аксессуары, на- 
вороты для пижонов, приспособления для 
серьезных людей, литература... Учтем 
расположение Казани - до всех россий- 
ских автозаводов отсюда не так далеко. А 
из местного аэропорта летают в Турцию и 
Эмираты, откуда везут импорт. 

Принято считать, что стихийный ба- 
зар опасен подделками, браком или некон- 
дицией. Но это - стихийный. Выше отме- 
чалось, что никто не спешит занять место 
спозаранку. А зачем - оно ведь куплено! 
Этот же торговец будет сидеть здесь и 
завтра, и послезавтра, и через неделю, А 
товар ему будут доставлять другие. Так 
что если вы обнаружите в банке вместо 
краски “Садолин” отработавшее масло, 
вам будет кому предъявить претензию. 
Конечно, стоящая за прилавком красотка 
отнюдь не хозяйка здесь. Изредка за сбо- 


ром средств является некто “крутой”. Но, с 
другой стороны, а вдруг за обманутым по- 
купателем стоят не менее “крутые”? Вот и 
придется разбираться, чья “крыща" выше 
- себе дороже может выйти. 

Некоторая "интимизация” отношений 
в паре продавец - покупатель закладыва- 
ется и в предварительные заказы. В слу- 
чае отсутствия той или иной детали вам 
сообщат, что за новой партией поедут тог- 
да-то. А если вам требуется нечто уни- 
кальное, чего обычно не привозят, то при- 
везут специально для вас. 

По этой схеме пытались работать 
мелкие магазинчики запчастей, порож- 
денные еще первой волной кооперации. 
Но число их сокращается: в конкурентной 
борьбе базар выигрывает ценами: между 
упомянутым “16-м" и городским авторын- 
ком они разнятся в 2-7 раз! Владельцу ки- 
оска, а тем более магазина, приходится 
платить за аренду и нести еще массу рас- 
ходов, что неизбежно отражается на це- 
не. А тут еще налоги, поскольку прибыль 
становится известна благодаря примене- 
нию обязательных кассовых аппаратов. 
На базаре всех этих факторов нет, усло- 
вия ценообразования заметно мягче. Хо- 
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тя все торговцы имеют соот- 
ветствующие патенты и хоть 
какой-то частью дохода с го- 
сударством делятся. 

Я вовсе не идеализирую 
ситуацию - проблем хватает и в торговле, 
и в сервисе. К Тому же у всякого города 
свои характерные особенности. В Казани, 
например, развито машиностроение, а 
значит, есть квалифицированные кадры. В 
то же время она куда меньше Москвы. До 
всех российских автозаводов, как уже го- 
ворилось, близко. А еще - широко “разрек- 
ламированный” прессой бандитский “ка- 
занский феномен". Провозглашенное пре- 


ВАЗа не было списано в утиль ни одного 
автомобиля. Утверждение хоть и лукавое, 
но от истины не сильно далекое. Ведь в 
тогдашней распределительной системе ку- 
пить новый автомобиль было практически 
невозможно - оттого владелец всеми 
правдами и неправдами старался про- 
длить жизнь своему старичку. Самым де- 
фицитным. несмотря на дороговизну, был 
кузов. Нигде в мире не станут заменять 
сгнивший кузов - слишком дорого. А вот 
на днях увидел объявле- 
ние в газете: “Продаем ку- 
зова". Позвонил - дейст- 
вительно, продают. Но 
больше привозить не бу- 
дут: товар оказался нели- 
квидным... 

Конечно, толкучки с 
запасными частями - это 
плохо. На Западе подоб- 
ные рынки называют бло- 
шиными. Нормальный по- 
купатель не позарится в таком месте, ска- 
жем, на подшипник, пусть даже и задеше- 
во. Резонные сомнения вызовет и предло- 
жение купить шину, исходящее от... завода 
железобетонных изделий. Все так. И у нас 
тоже будет так. Потому что организован- 
ный базар - это крупный шаг к норме. Ведь 


Наглядная реклама средства от проколов де- 
лает свое дело. 



зидентом Шаймиевым “мягкое вхождение 
в рынок", несколько замедлившее пред- 
принимательскую активность. В горняц- 
ком городке или аграрном райцентре, рав- 
но как в портовом городе или мегаполисе 
вроде Москвы условия могут различаться 
весьма значительно. Но в том-то и дело, 
что рынок, включая свои регуляторы, сде- 
лает обстановку везде НОРМАЛЬНОЙ. 
Разной, но нормальной. 

Приведу еще пример. Одно время го- 
ворили, что за 20 лет существования 
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позади уже остались и жесткая распреде- 
лительная система с сопутствующим ей 
подпольным, а соответственно, дорогим и 
криминогенным рынком. Да и беспредель- 
ную вольницу неорганизованного базара 
миновали. Если дальше двигаться так же и 
туда же, то, глядишь, через пару лет будем 
покупать и обслуживать машины у квали- 
фицированных дилеров. 

А дефицита запасных частей у нас и 
правда нет. И не будет. Забудьте это слово. 


ЧЕРЕЗ ГОД - 
ЗА ПОЛЦЕНЫ 


Когда мы выбираем автомобиль, то 
больше всего интересуемся двумя факто- 
рами - его техническими характеристика- 
ми и ценой. В общем-то, в нашей стране, 
особенно до недавнего времени, очень ло- 
мать голову не приходилось. О десятке вы- 
пускаемых у нас моделей мы и так все зна- 
ли, цены тоже неожиданностей не препод- 
носили - вот и брали, “что дают". Иност- 
ранный покупатель в этом отношении го- 
раздо искушеннее нашего. И автомобилей 
- толстенные каталоги, и тонкостей в их 
выборе много больше. 

Одна из важных характеристик прода- 
ющихся авто - тенденция их обесценива- 
ния на рынке. 

В Великобритании, например, каждый 
год составляется список обесценивающих- 
ся моделей массового производства. Де- 
лается это для того, чтобы покупатели 
точно могли знать, какой будет цена авто- 
мобиля через год, и, опираясь на эту ин- 
формацию, принимали решение. 

Очевидно, что больше всего цена 
уменьшается за первый год эксплуатации 
машины. Мало кто может удержать 75% 
первоначальной цены. К тому же перена- 
сыщенность рынка является “убийцей" ос- 
таточной стоимости. 

Впрочем, это вовсе не значит, что 
стремительнее всего дешевеют самые 
плохие модели. Непопулярные автомоби- 
ли, теряющие полцены, как только покида- 
ют автосалон, в наши дни встречаются все 
реже. Поэтому сильно обесценивающими- 
ся можно считать те, что за первый год те- 
ряют не менее 40% цены. Среди них (мы 
поместили их в графу, условно названную 
“худшие") есть и устаревшие, ненадежные 
и плохо сконструированные модели. Но 
есть и привлекательные, настоящие “лако- 
мые куски” для охотников за подержанны- 
ми машинами. Такие прекрасные автомо- 
били, как “Пежо-605”, “Ситроен-ХМ” и "Ми- 
цубиси-Сигма”, - отличная возможность 
сделать дешевую и добротную покупку. 
Как ни странно, довольно быстро обесце- 
ниваются и дорогостоящие автомобили с 
большим объемом двигателя. 

А вот престижные автомобили, имею- 
щие высокое качество и малое предложе- 
ние, теряют в цене медленнее. Среди наи- 
менее обесценивающихся (они - в графе, 
условно названной “лучшие”) - и высокока- 
чественные машины малого объема двига- 
теля. Модные новые модели массового 
производства часто появляются в этой 
графе, но исчезают из нее с ростом рыноч- 
ного предложения. 


Рынок 


І 


Темпы обесценивания некоторых популярных моделей (цены в долларах США) 


Марка и модель 

Г од выпуска и процент потери цены 

Цена нов 

1995 

% п. цены 

1994 

% п. цены 

1993 

% п. цены 

1992 

% п.цены 

1991 

% п. цены 

1990 

% п. цены 

“Альфа-Ромео-З3 1,5 ІЕ' 

15090 

10310 

31.7 

9430 

37,5 

7860 

47.9 

7040 

53,3 

6230 

58,7 



’Альфа-Раиео-ЗЗ ІГ (универсал) 

14690 

10380 

29,30 

9690 

34 

8240 

43.9 

7360 

49,9 





‘Аль(|)в-Ромео-155 1,8і 1 Твин Спарк' 

20780 

15980 

23,1 

14210 

31,6 

13080 

37 

11820 

43.1 





‘Альфа-Ромео-164 2.5 Ы Супер' 

27960 

22200 

20,6 

20760 

25,8 

19500 

30,3 

18870 

32,5 

16980 

39,27 



■Ауди-80 1,6І Аван’ 

22590 

17930 

20,6 

16860 

25,4 

13836 

38,7 







"Ауди-80 2,0 Е Аван" 

27410 

20190 

26,3 

18930 

30,9 

16100 

41,3 

13900 

49,3 





‘Ауди-купе 2,0 Е" 

27450 

19120 

30,3 

17930 

34,7 

15030 

45,2 

13580 

50,5 

11320 

58,8 



БМВ-320І 24Ѵ 

31950 

25790 

19,2 

25031 

21,7 

22260 

30.3 

19560 

38,8 

17610 

44,9 



БМВ-325М 

30190 

25160 

16,7 

22770 

24,6 

20380 

32,5 

17990 

40,4 

16040 

46,9 



БМВ-520І 24Ѵ 

37930 

28620 

24,5 

26100 

31,1 

21820 

42,5 

19750 

47,6 

17170 

54,7 

15160 

60 

БМВ-540І/286 Л.С, 

58720 



35390 

39,7 

32070 

45,4 

26360 

55,1 





БМВ-740І/286Л.С. 

73570 



40070 

45,5 

34570 

53 

29500 

59.9 





БМВ-750ь300л.С. 

95710 



48290 

49,5 

40460 

57,7 

32320 

66,2 

25460 

73,4 

19710 

79,4 

"Ситроен-АХ 1,4І еТГ 

14810 

9750 

34.2 

9120 

38,4 

7740 

47.7 

6980 

52,9 





•Ситровн-ТХ 1 .41 Авантаж" 

14560 

10440 

28,3 

9750 

33 

8240 

43,4 

7420 

49 





•Ситроен-Ксантия 1 ,6І Х” 

19180 

14780 

22.9 

13270 

30,8 

11640 

39,3 







"Ситроен-ХМ 2,0 ШгЬо Эксклюзив" 

36920 

28620 

22,4 

25850 

30 

18180 

50,7 

16350 

55,7 





“ФИАТ-Чинквеченто 700 ЕО’ 

7610 

5980 

21,4 

5470 

28,1 

4720 

38 

4280 

43,8 





“ФИАТ-Панда 1100 і.е. Кантри Клуб’ 

13301 

9750 

26.7 

9180 

31 

8180 

38,5 

7360 

44,7 





■фИАТ-Пунто558Х" 

12075 

10000 

17,2 

9430 

22,6 

8430 

34.2 







•фИАТ-Пунто75Е1Х" 

13460 

11130 

17,3 

10380 

22,9 

9310 

30,8 







•ФИАТ-Пунто турбодизель ЕІХ' 

14400 

11570 

19,7 

10570 

26,6 

9180 

36,25 







■ФИАТ-Типо1.4і,е. 8" 

13620 

9690 

28.9 

8870 

34,9 

7420 

45,5 

6670 

51 

5970 

56,2 



“Форд-Фиеста 1,3’ 

13600 

8550 

37,1 

7740 

43 

6540 

51,9 







'Форд-Фиеста 1,3" 

14350 



9930 

30,8 

8750 

39 

7860 

45,2 

7040 

50.9 



“Форд-Фиеста 1 ,8 0 ЕйР” 

12200 

8990 

26,3 

8490 

30,4 

6730 

44,8 







"Форд-Эскорт 1,81 16Ѵ Гиа" 

16920 

13080 

22,7 

10880 

35,7 

9250 

45.3 

8110 

52,1 





■форд-Мондео 2,01 1 6Ѵ Гиа" (универсал) 

22780 

19180 

15,8 

17800 

21,9 

15410 

32,3 







■Форд-Мондео 1,8 ТО ЕСИ СІХ" (универсал) 

22770 

17920 

21,3 

16730 

26,5 

14090 

38,1 







■Маэда-121 1,3) 16Ѵ ІХ Кабрио Топ' 

14220 

10310 

27.5 

9620 

32,3 

7920 

44,3 

7110 

50 

6290 

55,8 



“Мазда-МХ-31,81У6 24\Г 

25590 

19690 

23 

18490 

27,7 

15470 

39,5 

13960 

45.4 

12390 

51,6 



“Мврсвдес-С180 Классик" 

27890 

24720 

11.4 

22960 

17,7 

20500 

26,5 







“Мерседес-С200 Элеганс" 

33740 

28930 

14.3 

26730 

20.8 









“Мерседес-С250 Элеганс’ дизель 

34025 

29250 

14 

26730 

21,4 

23960 

29,6 







“Мерседес-С250 Элеганс" дизель 

36400 





22750 

37.5 

20700 

43,1 

17610 

51,6 

15860 

56,4 

"Мерседес-8 500" 

103770 

84280 

18,8 

78620 

24,2 

66040 

36.4 







■Мврседес-81320" 

96850 

85540 

11,7 

81760 

15,6 

70440 

27,3 







“Мерседес-81 320' 

116480 



84890 

27 

74540 

36 







“МицубисиОіейс Раниер і.8і ібѴ СІХ" 

22660 

16920 

25,3 

15850 

30 

13770 

39,2 

12700 

43.9 

11380 

49,8 



"Мицубиси-Спейс Вагон 2.01 16Ѵ 4ѴѴО СІХ 

27500 

20130 

26,8 

18870 

31,4 

16350 

40,5 

15720 

42,8 





“Ниссан-Микра І.ЗІ 16Ѵ 8ЦС 

11900 

9060 

23,9 

8550 

28,2 

7420 

37,6 

6730 

43,4 





“Ниссан-Блюберд 1 ,6 ЦС 

12770 

9430 

26,2 

8870 

30,5 

7670 

39,9 

6920 

45,8 





“Ниссан-Серена 1 ,6) 16Ѵ 81Х" 

19870 

15600 

21,5 

14530 

26,8 

12580 

36,7 







■ОіеяігКорса 1,6) 16Ѵ 68)" 

15840 

12330 

22,2 

11320 

28,5 

9870 

37,7 

9120 

42,4 





“Опель-Астра 1,4) 01’ 

14530 

11070 

23,8 

10200 

29.8 

7610 

47,6 

6860 

52.8 

6100 

58 



*Опель4(алибрв 2.0) ібѴ 

28200 

22330 

20,8 

20690 

26.6 

17740 

37 

15540 

44,9 

13840 

50,9 

12140 

57 

‘Пежо-106 ХМ' 

10480 

7610 

27,4 

6980 

33,4 

6040 

42,4 

5470 

47,8 





•Пежо-106 ХМ" 

12030 



8320 

30,8 

7500 

37,7 

6460 

46,3 





“Пежо-106 1,ЗІ ВаІІуе’ 

12960 

9430 

27.2 

8680 

33 

7480 

42,3 







“Пежо-405 1.9 турбодизель ОНО" 

21380 

14400 

32,5 

12830 

40 

10310 

51,8 

9180 

57 





‘Пежо-405 1,9 турбодизель ОНО" (универсал) 

23020 

16230 

29,5 

14470 

37,1 

11570 

49,7 

10320 

55,2 





“Рено-Твинго" 

9720 

8110 

16,5 

Л40 

20,4 

6920 

28.8 







“Рено-Клио 1Л" 

12140 

8930 

26,4 

8180 

32,6 

6670 

45,1 







“Рено-Клио 1,4Г 

12770 

9811 

23,2 

9060 

29 

7360 

42,4 







-РенсЯЦафран 2,08і 12Ѵ НХЕ’ 

34150 

25100 

26.5 

21890 

35,9 

19430 

43,1 

17480 

48,8 





“Рено-Эспас 2,0) НТ 

29150 

21950 

24,7 

20630 

29,2 

17990 

38,3 

16230 

44,3 

14470 

50,4 



СААБ-900 2.0) 16Ѵ8Е 

30980 

23960 

22,7 

22390 

27,7 

19060 

38,5 







СААБ-9000 і турбо 16ѴС5 

36350 

27360 

24.7 

25470 

29.9 

21760 

40,1 

19690 

45,8 

17420 

52.1 



“Фольксваген-Поло 45 Фокс' 

12921 



8500 

34,2 

7750 

40 

7070 

45,3 

6390 

50,5 

5571 

56,9 

“Фольксваген-Г ольф ОТГ 

24140 



16821 

32,6 

. 15290 

36,7 

13640 

43,5 

12290 

49 



■Фольксваген-Венто С1 1,8" 

21380 



14890 

30,4 

13070 

38.9 

11250 

47,3 





“Фольксваген-Пассат СІ 2,0“ 

24850 





13680 

44.9 

11820 

52,4 

10460 

57,9 

9250 

62.8 

“Фольксваген-Г ольф кабриолет 1 .8" 

22000 

21260 

3,4 

20250 

7.9 

18050 

18 







“Вольво-440 і турбо’ 

23800 

16790 

29,4 

15660 

34,2 

12520 

47,4 

11260 

52,7 

10000 

57,9 

8740 

64,4 

“Вольво-460 і турбо' 

23800 

17490 

26,5 

16350 

31,3 

13080 

45 

11760 

50,6 

10380 

56,4 

9060 

61,9 

“Вольво-940 2,4 ТО" (универсал) 

31450 

22330 

29 

20380 

35,2 

16040 

49 








ПОТЕРЯ ЦЕНЫ ЗА ПЕРВЫЙ ГОД 

Лучшие: “Мерседес' С-класса( 180/220) - 18%; “БМВ-31 6/31 8-компакт” - 18%; “Мерседес-220ТЕ'(унив.) - 19%; "БМВ-31 8-купе’ - 19%; "Порше-968-клуб спорт” - 20%; 
“Фольксваген-Поло-1 ,31” - 21 %; “ФИАТ-Пунто-558" - 22%; “Ауди-А6 2,0’ - 23%; “ФИАТ-Чинквеченто" - 23%; “Хонда-Сивик-ІЗГ - 24%; ’Мазда-323Р СІХ’ - 25%. 

. Худшие; ‘Пежо-605-3, ОЗѴЕ" - 53%; “Мицубиси-Сигма" - 50%; ‘ФИАТ-Темпра-2,0 ЗІХ" - 47%; “Пежо-405 ОТХ’ - 45%; ‘Рено-Шафран-3,0’ - 44%; "Лада-Самара-1 500" - 
44%; ‘Ровер-827 ЗІІ” - 42%; "СЕАТ -Толедо-1 ,8 СТІ" - 42%; ‘Ниссан-Максима-ОХ 3,0" - 40%; ‘Ситроен-ХМ-турбо’ - 40%; “Вольво-960” - 40%, 

Самые популярные: “Фольксваген-Г ольф-1 ,6 СІ” - 28%; "Воксхолл-Астра-1 ,4 13’ - 30%; "Форд-Фиеста-1 ,1 IX’ - 31%; “Воксхолл-Корса-1 ,2 18’ - 32%; “Форд-Мондео- 
1 ,8 ^X” - 33%; "Пежо-ЗОб ХР’ - 35%; ‘Форд-Эскорт-1 ,4 IX’ - 37%; “Ниссан-Примера-1 ,61Х" - 38%; “Ровер-414 ЗУ" - 39%. 
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ИАРЕМОНТ- 
ЗА ТРИДЕВЯТЬ 


ЗЕМЕЛЬ? 


Сравнить цены 
и качество ремонта 
автомобилей в Москве, 
Смоленске и Могилеве 
попытался наш 
корреспондент 
Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Разговоры о потрясающей деше- 
визне ремонта в некоторых государст- 
вах ближнего зарубежья время от вре- 
мени возникают в среде московских 
автомобилистов. Эти толки носят 
обычно отвлеченно-академический ха- 
рактер, поскольку очень немногие ре- 
шаются проверить слухи на своем 
опыте. Тем более что подлежащая ре- 
монту машина должна еще доехать до 
тех желанных мест, а значит, обладать 
некоторым запасом надежности. Это- 
му условию удовлетворяют в первую 
очередь автомобили, требующие ку- 
зовного ремонта (замены крыльев, по- 
рогов и т. д.), а также окраски. 

Подходящая для эксперимента ма- 
шина у нас была (ее следовало окра- 
сить), а основными пунктами исследо- 
вания избрали места, где живут род- 
ственники или знакомые. Перед отъ- 
ездом из Москвы посетили несколько 
мастерских, где выяснили уровень цен 
на такие услуги. Меньше чем за полто- 
ра миллиона рублей машину предлага- 
ли “облить" - покрасить фактически 
без подготовки, только заклеив окна. 
Такой вариант не устраивал: кузов на- 
до было кое-где подшпаклевать и за- 
грунтовать; за это требовали уже бо- 
лее двух миллионов. Ну что же, соби- 
раемся в дорогу. 

Сначала - Могилев. Почему-то ка- 
залось, что чем дальше от Москвы, тем 
должно быть дешевле. Сразу по приез- 
де направились на бывшую государст- 
венную станцию, что на Гомельском 
шоссе. Мастера с некоторым удивлени- 
ем отнеслись к нашей затее: ехать доб- 
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рых 700 километров - стоило ли? 

Могилев лежит в стороне от Мин- 
ского шоссе, а вот на станциях техоб- 
служивания в более близких к границе 
Кричеве, Костюковичах, Хотимске до 
30-40 процентов заказов - от россиян. 
Раньше все эти станции входили в 
единую сеть. Теперь они приватизиро- 
ваны и держатся вроде в одиночку, но 
остатки прежних связей очень помога- 
ют им при закупке запчастей и обору- 
дования. Кстати, к белорусскому авто- 
сервису проявил интерес концерн 
“Фольксваген” - на могилевской СТО 
открывается цех по ремонту очень по- 
пулярных здесь “ауди” и “фольксваге- 
нов”, причем немецкая сторона вкла- 
дывает немалые деньги. 

Вернемся, однако, к нашей маши- 
не. Предварительное обсуждение цен 
шло вокруг прейскуранта Б-50 семиде- 
сятых годов, но с четырехзначными 
поправочными коэффициентами. Ска- 
жем, капитальный ремонт двигателя 
ВАЗ обойдется в пересчете на всем 
понятную валюту около $80 без дета- 
лей и $220-240 со всеми запчастями. 
Довольно привлекательно. С окраской 
сложнее. По прейскуранту она стоит, 
как и в столице, 2 миллиона рублей - 
но уже белорусских, при курсе в ту по- 
ру 1:2,5, то есть в два с половиной 
раза дешевле. Но это по прейскуран- 
ту. Приемщик счел наш случай доста- 
точно сложным и увеличил сумму в 
полтора раза - при том, что все рас- 
ходные материалы мы купим сами. 

Экономическая выгода поездки, 
таким образом, сходила на нет, и мы с 


легким разочарованием собрались 
уезжать, когда друзья посоветовали 
частную фирму. Это было открытием - 
казалось очевидным, что ее услуги 
должны обойтись еще дороже, чем 
СТО (по крайней мере, если там рабо- 
тают хорошие мастера). Удивительно, 
но факт: именно такие исполнители, 
работающие на современном оборудо- 
вании, берут вдвое дешевле “станци- 
онных” расценок. Правда, и здесь по- 
просили купить расходные материалы 
- растворитель, грунтовку, шпатлевку 
и клейкую ленту, зато предложили 
подходящую краску. Как в любом попу- 
лярном месте, была и очередь - маши- 
ну следовало привезти через неделю. 

А пока поехали в Смоленск. Доро- 
гу от Могилева до Смоленска я проез- 
жал неоднократно. Ко всему вроде 
привык: и к резкому изменению каче- 
ства покрытия на границе, и к ковар- 
ным работникам ДАІ - белорусским га- 
ишникам. До сих пор удивляет только 
энтузиазм велосипедистов в этих кра- 
ях. Вот и в этот раз - ночь, метель, а 
несколько отважных людей, налегая 
на педали, продолжают свой опасный 
путь по дорогам общего пользования. 

В Смоленске мы тоже начали со 
станции. Поток машин здесь велик, 
приезжают и из Москвы, а цена - в 
точности такая, как на могилевской 
СТО. Мастеров мало, время ожидания 
соответственно больше. А вот частные 
фирмы не в пример белорусским - це- 
ны в них выше, чем в “государствен- 
ном” сервисе. Поэтому частникам при- 
ходится крутиться и предлагать допол- 
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нительные услуги. Например, за допол- 
нительную плату здесь снимут все де- 
тали, которые мешают красить кузов 
(молдинги, дверные ручки и т. д.), то 
есть выполнят частичную или полную 
разборку. Надо сказать, что эти рабо- 
ты в других местах выполнять отказы- 
ваются, поручая владельцу. Понять ма- 
стеров можно; много за это не возь- 
мешь, а повозишься. Лучше еще одну 
машину за то же время покрасить. 

Смоленские мастерские довольно 
популярны у московских перекупщи- 
ков. Существует целая категория тор- 
говцев, которые покупают требующий 
кузовного ремонта автомобиль, ремон- 
тируют его в подобных фирмах и затем 
продают, но совсем по другой цене. В 
одной из мастерских рассказали, как 
месяц вылизывали и красили ЗИС-110 
для какого-то коллекционера. Можно 
только догадываться, во что подобная 
работа обошлась бы в столице. 

Возвращаемся в Могилев и едем в 
мастерскую при научно-производст- 
венной фирме “Мигбор", поскольку 
именно здесь оказалась самая низкая 
цена при высоком качестве. Большин- 
ство мастеров перешли сюда с той са- 
мой станции на Г омельском шоссе. Как 
рассказывает В. Овчинников, трудив- 
шийся 23 года на СТО и работающий 
теперь в окрасочном цехе, конкурен- 
ции практически нет - у каждой конто- 
ры (и у станции) своя сложивщаяся 
клиентура. Приезжают ли в “Мигбор” 
российские автолюбители? Довольно 
мало. Зато наведываются... немцы, за 
последнее время окрашено несколько 
автомобилей из Германии. 

Можно ли рекомендовать такой 
путь удешевления ремонта машины? 
По нашему опыту, разница в стоимо- 
сти окраски составляет максимум мил- 
лион рублей, но дорога в Могилев и 
обратно потребует не менее четырех- 
сот тысяч, в Смоленск - двести. Агре- 
гатный ремонт выгодней делать, ко- 
нечно, в Могилеве - только ехать ту- 
да, например, с дышащим на ладан 
двигателем рещится далеко не каж- 
дый. Тем не менее такой вид “авторе- 
монтного туризма” существует, а ра- 
ботают белорусские мастера, пожа- 
луй, поаккуратней смоленских (и, ко- 
нечно, московских). Особенно это при- 
влекательно для жителей близлежа- 
щих областей. Кстати, Могилев и Смо- 
ленск были выбраны только в качест- 
ве примера, но, думается, картина до- 
статочно характерна. А ехать или не 
ехать - это уже решать вам. 


“ЖИГУЛИ” НА УКРАИНЕ ВНОВЬ В ПОЧЕТЕ 

Как мы уже сообщали, ввоз иномарок в Украину частными лицами резко подорожал. Но 
для автомобилей, производимых в других странах СНГ, правительство сделало исключе- 
ние. Если тот, кто их ввозит, постоянно проживает на территории Украины, он не должен 
платить пошлину и НДС. Уплате подлежит лишь акциз и таможенный сбор - в 15 долларов. 

Акциз составляет 35% от стоимости автомобиля. Если последняя, по мнению таможен- 
ников, в документах занижена, они вправе направить автомобиль на экспертизу. Свежий 
пример: ВАЗ-2108 1992 года выпуска, купленный владельцем якобы за 800 долларов, экс- 
перты оценили в 3400. 

Тем не менее ввоз автомобилей, произведенных в СНГ, обходится владельцам намного 
дешевле, чем ввоз иномарок. А потому на украинском автомобильном рынке ожидается по- 
вышение спроса на “жигули" и “самары”. 


ЗАСВЕТИЛСЯ КРАЕШЕК КОРРУПЦИИ 

В 16 километрах от Киева большая группа вооруженных бандитов напала на ВАЗ-2109, 
в котором ехал в сторону Житомира коммерсант, имевший с собой около 260 тыс. долларов. 
Но за бандой уже следили. 1 1 ее членов были схвачены на месте преступления бойцами от- 
ряда по борьбе с организованной преступностью. Чуть позднее задержали еще шестерых. 

Это событие не стало бы сенсацией, если бы не состав банды. Наряду с кавказцами в 
нее входили четыре работника киевской милиции, которые останавливали водителей, буду- 
чи в форме. Еще один бандит оказался офицером СБУ (Службы безопасности Украины) и 
сыном заместителя генерального прокурора Украины! Банда нападала не наобум, а внедря- 
ла в коммерческие структуры своих агентов, которые извещгіли ее, кто, куда и когда будет 
везти большие деньги. 

Скандал столь грандиозен, что это дело находится на личном контроле у президента 
Леонида Кучмы. 


НЕМЦЫ ТОЖЕ ВОРУЮТ 

В Германии не утихает скандал вокруг компании “Опель", 244 видных сотрудника кото- 
рой подозреваются в коррупции. Среди них есть члены наблюдательного совета и совета 
директоров. 

Преступная механика была несложной; фирмы, добивающиеся у “Опеля" выгодных под- 
рядов на строительство новых цехов, сначала ремонтировали или даже строили особняки 
его менеджерам. Разумеется, бесплатно, но внакладе не оставались: получив вожделенный 
подряд, завышали смету расходов на сумму оказанных взяточных “услуг“. По скромным под- 
счетам, коррумпированные руководители нанесли “Опелю" ущерб на сумму 12 миллионов 
марок. 


АВТОМОБИЛЬ КАК ОРУДИЕ САМОУБИЙСТВА 

В Германии ежегодно около 1500 человек пытаются свести счеты с жизнью посредст- 
вом автомобиля. Их привлекает как мгновенная смерть в аварии, так и возможность оста- 
вить близким сумму страховки. Но из-за высокой пассивной безопасности современных ав- 
томобилей эти расчеты чаще всего не оправдываются. Как сообщает немецкая пресса, 
80% подобных самоубийц возвращают в больницах к жизни. 


ЧЕМ БОЛЕЮТ В ГАИ 

Киевская ГАИ обнародовала список профессиональных заболеваний автоинспекторов, 
ранее доступный только для служебного пользования. Открывают список радикулит и поли- 
артрит. По мнению специалистов, виноваты форменная одежда и обувь, которые плохо гре- 
ют зимой. На третьем месте - астма, вызванная постоянным пребыванием на загазованных 
магистралях. 
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ки. и вот уже с год разбойничают 
натуральные бандиты, отбирая 
приглянувшиеся им машины вме- 
сте с багсіжом. Жертву могут вы- 
швырнуть из автомобиля или при- 
вязать к дереву где-нибудь в ле- 
су. Могут и убить. Чувствуя без- 
наказанность, бандиты действу- 
ют все более жестоко. 

Мафия не имеет националь- 
ности. Среди тех, кто кормится 
преступным промыслом на поль- 
ских дорогах, есть и “наши", и по- 
ляки, и немцы. Но почти 90% - 


Эта карта 
получена нами 
в Г лавкой комендатуре 
(управлении) полиции, выделены 
воеводства, в которых ежегодно 
регистрируется от 5 до 40 разбойных 
нападений на легковые автомобили и автобусы. 


Комиссар Анджей Пшемысский. 


В прошлом году (ЗР, № 9) наш читатель рассказал о том, как пе- 
регонял автомобиль из Франции в Россию. В Польше пришлось 
уплатить землякам-рэкетирам “за проезд”. Ему, можно сказать, 
повезло... 


ЧТО ПРОИСХОДИТ 
НА ПОЛЬСКИХ ДОРОГАХ 

С падением Берлинской сте- 
ны и началом вывода Западной 
группы войск из Г ермании хлыну- 
ли к нам, словно красная рыба на 
нерест, потоки подержанных ма- 
шин. Естественно, появились и 
“браконьеры”. 

Сперва это были рэкетиры, 
взимавшие с проезжих довольно 
скромную дань. Затем на авто- 
маршрутах, пересекающих Поль- 
шу с запада на восток, стали ак- 
тивно орудовать воры и мошенни- 


граждане бывшего СССР. В 
главной комендатуре (управле- 
нии) полиции мне вывели из ком- 
пьютера любопытную справку. 
За первые 10 месяцев 1995 года 
в Польше задержано по подозре- 
нию в совершении преступлений: 
граждан Украины - 1431, Бело- 
руссии - 717, России - 545, Лит- 
вы - 440, Г ермании - 431 , Румы- 
нии - 287, Латвии - 1 94. 

В этом черном списке укра- 
инцы лидируют не случайно. Во- 
первых, у Польши самая длинная 
из восточных границ - с Украи- 
ной. Во-вторых, тяжелое эконо- 


мическое положение последней 
побуждает многих молодых ис- 
кать дохода “за кордоном". Боль- 
шинство выступает в роли мел- 
ких торговцев-челноков, другие 
батрачат у фермеров. Существу- 
ют еще две возможности, две 
древние профессии: проститутка 
и бандит с большой дороги... 

Есть начинающие, “самодея- 
тельные” бандиты вроде братьев 
Б. из Тернополя, отобравших во 
Вроцлаве автомобиль у польско- 
го гражданина. Взяли с собой “на 
дело" двадцатилетнюю жену од- 
ного из них и третьего братишку, 
пятнадцати лет. Этакий семей- 
ный подряд. Всех поймали: потер- 
певший, хоть и был ранен ножом, 
быстро связался с полицией. 

Профессионалы пока не на- 
падают на поляков - предпочи- 
тают иностранных граждан, осо- 
бенно бывших советских. В чу- 
жой стране, не зная языка и да- 
же номера телефона полиции (на 
всякий случай - 997), трудно зая- 
вить о происшествии. Пока жерт- 
ва это сделает, преступники бу- 
дут далеко - возможно, уже за 
восточной границей. 

Я поинтересовался в Глав- 
ной комендатуре полиции, как 
“наши” бандиты узнают своих зе- 
мляков. Ведь на той же “Ладе”, 
купленной в Германии, может 
ехать и поляк. 

- У них свои наводчики, - 
ответил мне комиссар Анджей 
Пшемысский. - Начинают наблю- 
дение уже на немецкой границе. 
Подслушивают, на каком языке 
человек говорит, подсматрива- 
ют, что за паспорт предъявляет. 
Судят и по одежде. Поляку ехать 
сравнительно недалеко, поэтому 
он, скорее всего, будет в обыч- 
ном костюме. А ваш гражданин - 
в спортивном, удобном для даль- 
ней дороги. Ну и вообще, чуже- 
земца легко отличить от местно- 
го по несколько растерянному, 
неуверенному поведению... 

Бандиты передвигаются на 
быстроходных автомобилях, име- 
ют современные рации. Хорошо 
вооружены и готовы в случае со- 
противления пустить в ход ору- 
жие. Как правило, нападают вне- 
запно, чтобы застать жертву 
врасплох. Для этого могут, пере- 
одевшись в полицейскую форму, 
“тормознуть” вас жезлом на 
трассе. Рассказывают и о случа- 
ях сговора отдельных “полициан- 
тов” с бандитами. Вас останавли- 
вает настоящий полицейский, вы 
покидаете машину и направляе- 
тесь к нему, как это у нас приня- 
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то, а он вдруг садится в свой па- 
трульный автомобиль и уезжает. 
Пока вы недоумеваете, в считан- 
ные секунды к вашей машине 
подкатывают земляки, встреча с 
которыми не греет душу. Им да- 
же не надо требовать ключ: вы 
его, скорее всего, оставили в 
замке зажигания... 

В городах, по словам комис- 
сара Пшемысского, автомобили 
не отбирают, а лишь крадут (“Не 
знаю, на месте ли еще моя маши- 
на", - не без юмора добавил он). 
Однако и в городской черте стоит 
поглядывать в зеркало: не сидят 
ли “на хвосте” парни характерной 
наружности? А вообще-то, если 
ваша машина стала добычей во- 
ра, мысль, что она не досталась 
бандиту, вряд ли вас утешит. Поэ- 
тому не надо брать пример с рос- 
товчанина К., оставившего “Ауди- 
1 00” возле варшавского стадио- 
на, чтобы купить там сыну деше- 
вые бананы. В Польше достаточ- 
но охраняемых стоянок, где за су- 
тки обычно берут не дороже 
15-17 злотых (6-7 долларов). 

АЛЛО, ПОЛИЦИЯ! 

Недавно польские правоох- 
ранительные органы официально 
распространили для водителей 
из СНГ правила безопасного 
проезда. Вот одно из них: “Оста- 
навливаться для дорожного кон- 
троля можно лишь по требова- 
нию работников полиции в фор- 
ме, которые пользуются автомо- 
билем. имеющим проблесковые 
маячки и закрепленную на кры- 
ше надпись “ПОЛИЦИЯ”. В пер- 
вый же месяц после публикации 
этих правил зарегистрированы 
четыре разбойных нападения, 
при которых бандиты имели все 
вышеуказанные атрибуты. 

- Что вы можете посовето- 
вать нашим водителям неофици- 
ально? - допытывался я в Г лав- 
ной комендатуре полиции. 

- По возможности не ехать 
ночью. Если полицейский оста- 
навливает вас в безлюдном мес- 
те (например, в лесу) или дает 
другой повод для сомнений, - газ 
до пола и на ближайший пост! 
Справедливы ваши подозрения 
или нет, необходимо как можно 
быстрее заявить об инциденте. 

К сожалению, на польских 
дорогах нет стационарных поли- 
цейских постов, как у нас. Счита- 
ется, что они стопорят движение, 
вызывают пробки. Но если уж 
“газ до пола", то хорошо бы не 
проскочить мимо спасительного 
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финиша. Трудно представить во- 
дителя, удирающего от преследо- 
вателей и при этом расспрашива- 
ющего встречных: “А где здесь 
полиция?" Лично я, проехав на 
автомобиле от Варшавы до Лод- 
зи и обратно, заметил на всей 
260-километровой дистанции 
лишь один полицейский патруль... 

ПРОГНОЗ ПАНА КОМИССАРА 

Если вы проехали Польшу, 
не встретив ни бандитов, ни во- 
ров, не спешите радоваться. Ав- 
томобиль могут забрать у вас 
вполне официально при выезде 
из страны. 

Предположим, вы купили его 
сравнительно дешево на какой- 
нибудь “гелде” (авторынке). Низ- 
кая цена - плохой признак: ма- 
шина, вполне вероятно, краде- 
ная. Возможен другой вариант: к 
ней приложил руки не вор, а кон- 
трабандист, ухитрившийся ввез- 
ти ее в Польшу в обход таможен- 
ных правил. В этом случае с вас 
потребуют уплатить пошлину и 
НДС, что составляет почти 70% 
стоимости автомобиля. 

Консул Украины Анатолий 
Брижатый просил меня пере- 
дать читателям “За рулем” доб- 
рый совет: “Не покупайте авто- 
мобили в Польше! И уж, по край- 
ней мере, объезжайте седьмой 
дорогой гелды на западе страны 
- в городах Гливице, Слубице, 
Згоржелец. У них очень сквер- 
ная репутация”. 

Бывает и так: купил человек 
иномарку в СНГ и поехал на ней 
в Европу. А при выезде с терри- 
тории Польши автомобиль обна- 
руживают в списке украденных и 
без лишних разговоров отправ- 
ляют на штрафплощадку. Только 
у граждан Украины в 1995 году 
отобрано таким образом около 
400 машин! Разумеется, без вся- 
кой компенсации. 

Словом, лучший способ по- 
терять автомобиль - поехать на 
нем в Польшу или через Польшу. 
А жаль: интересная страна, хо- 
рошие дороги, качественный 
бензин (ниже “94-го’' не бывает). 
Польская полиция обещает на- 
вести порядок года через три - 
при условии тесного взаимодей- 
ствия с милицией СНГ. “Без та- 
кого сотрудничества, - убежден- 
но сказал на прощание пан ко- 
миссар Пшемысский, - преступ- 
ники нас одолеют”. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
Варшава-Москва 


ЧТО КРАДУТ В ПОЛЬШЕ? 

В Польше ежегодно исчезает 55 тыс. автомобилей, из которых 
удается найти немногим более 30 процентов. Десять марок, наибо- 
лее популярных у воров, таковы: ФИАТ-126р - похищено за год 
12708 шт., “ФСО-Полонез” - 6436, “Фольксваген" - 5283, ФИАТ-1 25р 

- 4400, “Мерседес” - 3922, “Ауди” - 3085, БМВ - 2758, “Лада" - 2224, 
“Опель” - 1 343, “Форд" -1251. 

Автомобили польского производства - крохотный ФИАТ-1 26р, 
“Полонез” и родственник наших “Жигулей” ФИАТ-1 25р возглавляют 
список просто потому, что их в стране очень много. 

Западноевропейские автомобили, по сведениям полиции, обыч- 
но сразу переправляют в СНГ. В приведенной таблице их около 18 
тыс. Отбросив 30% случаев воровского невезения, получим интерес- 
ную цифру: ежегодно около 12,5 тыс. иномарок попадают к нам, “на 
просторы Родины чудесной” - и это лишь украденные в Польше! 

ВОРЫ, ТРЕПЕЩИТЕ! 

Похоже, в Китае кражи машин не достигнут европейского разма- 
ха. Сдерживающую роль должен сыграть уголовный кодекс, рассмат- 
ривающий автомобильных воров как опасных преступников. Недавно 
пятеро представителей этой профессии были приговорены к рас- 
стрелу. Одного из них, уличенного в краже четырех микроавтобусов, 
казнили, не откладывая в долгий ящик, сразу после суда. 

ОСТОРОЖНО: ГОД КРЫСЫ! 

На Украине угонщики автомобилей освоили новый, весьма ори- 
гинальный метод. Применяется он только в тех случаях, когда за ру- 
лем женщина. Выследив автомобиль без пассажира, которым управ- 
ляет представительница слабого пола, злоумышленники едут сле- 
дом. Стоит намеченной жертве остановиться, например перед све- 
тофором, как один из них, подбежав к приоткрытому окну, бросает 
ей на колени крысу. Живую. Женщина в ужасе выскакивает из маши- 
ны, а злодею того и надо: сев на ее место, он исчезает вместе с ма- 
шиной... 

Киевская милиция советует женщинам-водителям, которые едут 
без пассажиров, не открывать окон и запирать двери. 

“АвтоЗАЗ" ПРИВАТИЗИРУЕТСЯ 

25,1% акций ОАО “АвтоЗАЗ” останутся государственной собст- 
венностью, 53,1% предложены инвесторам на международном 
конкурсе. 25-тысячному трудовому коллективу продадут лишь 5,4% 
акций. Для сравнения: в результате недавней приватизации варшав- 
ского завода легковых автомобилей ФСО, где работают 20 тыс. че- 
ловек, государству и трудовому коллективу досталось по 1 5%. Не- 
трудно подсчитать, что на одного варшавского автомобилестроителя 
приходится 0,00075% акций предприятия, а на одного запорожского 

- в три с половиной раза меньше... 

“ВОЛЫНЯНКА ” РВЕТСЯ В ПОЛЬШУ 

Польская фирма “Дамис” планирует, кроме “Таврии”, собирать из 
украинских комплектующих ЛуАЗ-1302 и заранее старается создать 
ему благоприятный имидж на внутреннем рынке. В частности, фирма 
выступила спонсором команды Луцкого автозавода на международ- 
ном авторалли для полноприводных машин, состоявшемся на танко- 
вом полигоне близ Вроцлава. Из 120 автомобилей, стартовавших на 
этой сложной трассе, финишировали лишь 27. Лу АЗ-1 302 
пришел седьмым, оправдав надех<ды и затраты спонсора. 
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Путешествия 



Великий Устюг был 
голубой мечтой в 
наших планах 
автопутешествий на 
протяжении многих 
лет. За это время 
мы посещали и более 
отдаленные края, 
но старинный город на 
красавице реке Сухоне 
все откладывался. 
Наконец, родился план 
путешествия. 


знак ограничения скорости - 60 км/ч. 

Едем вперед в никуда. Сумерки, по кра- 
ям обгоревшие стволы деревьев, черная 
грязь, болото, брошенная ржавая техника. 
Впечатление очень напоминающее “Зону” из 
известного фильма А. Тарковского “Стал- 
кер”. Но вот “лежневка” внезапно кончи- 
лась. На финише 60-километрового пробега 
- небольшая грязная площадка с будкой, на 
которой ничего, кроме пустых бутылок, нет, 
да еще рядом экскаватор с поднятым ков- 
шом. Людей - никого. Дальше шло нечто, 
чему трудно подобрать слова. Глина, изры- 
тая в разных направлениях бороздами по 
метру глубиной, переходящая местами в бо- 
лотистые ямы. Стало ясно, что любой ко- 


КАК МЫ НЕ ДОЕХАЛИ 
ДО ВЕЛИКОГО УСТЮГА 


“Дороги трудны, но хуже без дорог“... 

Ю. Визбор 

Из центра России в В. Устюг можно 
приехать с разных сторон. Но все маршруты 
сводятся к двум вариантам подъезда к горо- 
ду Никольску - общей исходной точке ; с за- 
пада через Тотьму и с юга - через Шарью. 

Внимательно изучив довольно свежий 
Атлас автомобильных дорог (1993 г.), при- 
шли к выводу, что эти два подъезда радно- 
значиы. И в том, и в другом случае дороги 
республиканского значения^ и тут, и там на 
границе областей имеется небольшой уча- 
сток, изображенный на карте двойной лини- 
ей (грунтовая дорога). 

Хотя из опыта предыдущих путешест- 
вий мы представляли, что можно ожидать 
от “двойной линии”, но сухая погода, да и 
разговоры о начавшемся прогрессе в до- 
рожном строительстве вселяли определен- 
ную уверенность. 

Поскольку маршрут Москва-Вологда 
был нами неоднократно пройден, выбрали 
второй вариант и отправились через Ива- 
новскую область, чтобы подъехать к Ни- 
кольску с юга. Последний крупный населен- 
ный пункт перед ним - город Пыщуг на севе- 
ре Костромской области. Въехав в него еще 
засветло (хотя во время белых ночей это 
понятие неопределенное) и предвкушая 
встречу с “голубой мечтой” (до В.Устюга ос- 
тавалось 233 км), все же для верности спро- 
сили у прохожего, правильно ли мы едем в 
Никольск. Ответ привел в смятение: “Едете- 
то вы правильно, но время выбрали неудач- 
ное - дорога до Никольска есть только зи- 
мой”. Как-то не укладывалось в голове, что 
тщательно спланированный маршрут, не 
вызывавший сомнений, оборвался и 1 300 км 
мы проехали лишь для того, чтобы в этом 
убедиться. 



Фрагмент'Карты и*<{ітаса'і 
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Дабы немного успокоиться, покружили 
вокруг Пыщуга. Так не хотелось сдаваться! 
Ведь все-таки мы не на "Мерседесе”, а на 
“Запорожце”, да еще вдобавок с лебедкой. 
Стали расспрашивать жителей деревень, 
можно ли как-то проехать. Одни говорили, 
что это гиблая затея, другие - что видели 
машины, приехавшие “оттуда". Подсказали 
исходную позицию старта. Оказалось, что 
прямой, как в Атласе, дороги, идущей на се- 
вер к Никольску, вообще нет, а нужно повер- 
нуть на северо-восток по шоссе в направле- 
нии Павино - Вохма. Так мы и сделали. Че- 
рез 30 км от Пыщуга съехали с шоссе на 
“лежневку”, которая проложена в лесной 
просеке для заготовки леса. Она представ- 
ляет собой колею из двух ниток бетонных 
плит, разбитых, с торчащими высокими 
стсільными прутьями арматуры. Широкая ко- 
лея рассчитана на КрАЗы, и проехать по ней 
на легковушке можно только в “полколеса”. 
Не удержишь колею, рухнешь в яму между 
плитами. Как насмешка выглядит одинокий 


Схема маршрута автора. Стрелками показан 
путь “до упора” и обратно. 


лесной машине здесь делать нечего. И мы 
отступили. 

Вернувшись в Пыщуг, обратились в ГАИ 
за разъяснением. Капитан, вышедший нам 
навстречу, увидев у нас в руках Атлас авто- 
мобильных дорог, стал слегка подергивать- 
ся. Причину этого мы поняли, когда он с не- 
годованием стал рассказывать, как ему при- 
ходится на дню по нескольку раз объяснять 
незадачливым водителям, что Атлас врет и 
что дороги на Никольск нет. В этой ситуации 
оказываются не только вольные путешест- 
венники, вроде нас, но и люди, едущие на се- 
вер через Никольск целевым назначением, в 
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Письма 


конкретную точку по единственной дороге, 
связывающей центр России с такими горо- 
дами, как В. Устюг, Котлас, Сольвычегодск. 
Едут с детьми, с грузом, на легковых и гру- 
зовых машинах. И на тебе. 

Конечно, это не абсолютно тупиковая 
ситуация. Можно попытаться прорваться в 
Никольск через Тотьму, но это не всем по 
плечу. Самое обидное, что из-за каких-то 9 
км бездорожья необходим объезд в 1 100 км! 

Нельзя сказать, что такая арифметика 
уж очень оригинальна для российских маги- 
стралей. В свое время в журнале приводи- 
лось аналогичное соотношение объезда и 
бездорожья на дороге Москва-Архангельск 
через Каргополь. И тоже плохой участок до- 
роги был на границе областей. Правда, 15 
лет назад нам посчастливилось там про- 
ехать, предварительно собрав несколько 
машин для взаимного вытаскивания. 

Безусловно, дороги надо строить без 
пропусков, но в данном случае речь идет об 
информации. Узнать, каковы на самом деле 
дороги, обозначенные в Атласе, и есть ли 
они вообще, практически можно только на 
месте. Кстати, ошибка может быть как в од- 
ну, так и в другую сторону. Например, оди- 
наково грунтовыми обозначены в Атласе 
непроезжая дорога, о которой шла речь, и 
хороший асфальтированный участок Ша- 
рья-Ветлуга (тоже на границе областей). 

Новые переиздания Атласа несут ка- 
кую-то свежую информацию, но она в ос- 
новном касается вновь введенных или рас- 
секреченных дорог. Сведения же о ранее 
нанесенных на карты практически не уточ- 
няются. В этом мы убеждались не раз. Так в 
1 980 году при неудачной попытке объехать 
Онежское озеро с востока мы не обнаружи- 
‘ ли указанной в Атласе дороги Карго- 
і поль-Пудож. Она, видимо, когда-то была, о 
I чем свидетельствовали несколько столби- 
I ков от бывшего моста через реку и некото- 
I рое подобие дороги, участками встречаю- 
: щейся за рекой. Тем не менее в Атласе из- 
: Дания 1 993 года эта дорога обозначена точ- 
I но так же, как в издании 1 979 года! 

; Может быть, цель таких явных несоот- 
ветствий - запутать шпионов? Но от этого 
страдают только соотечественники, не име- 
ющие, в отличие от иностранных разведчи- 
ков, более правдивой информации со спут- 
ников. Приходится читать карты по приме- 
там: например, обозначенное на участках 
дорог автобусное движение говорит о том, 
что здесь наверняка можно проехать. 

Хорошо бы иметь туристские схемы 
(без особых подробностей) по интересным 
маршрутам, учитывающие потребности ав- 
тотуристов, включая информацию о доро- 
гах. Поскольку обычно авторы - местные 
специалисты, то вероятность ошибок и не- 
соответствий меньше. 

Ну а что касается нашей “голубой меч- 
ты", то мне бы очень хотелось рассказать 
читателям журнала, как в следующий от- 
пуск мы доедем до Великого Устюга. 

Арсентий ТЕРКЕЛЬ 



О СПРАВЕДЛИВОЙ ОПЛАТЕ 


Я живу в Тюменской области, как 
говорят, в районе, приравненном к Край- 
нему Северу. Последнее время работаю 
на автомобиле “Урал-375" - топливной 
цистерне. И все бы ничего, да зашел как- 
то в контору и случайно узнал, что та- 
рифные ставки и расценки на ассениза- 
ционной машине выше, чем на бензовозе, 
хотя она меньше по кубатуре. 

Когда захотел узнать, почему так - 
неужели фекалии возить опаснее, чем 
топливо - мне сунули под нос бумаги 
1986 года и объяснили, что тот груз 
стоит классом выше, чем топливо. Ко- 
роче, не нравится - не работай. Мне пы- 
таются внушить, что ассенизаторка и 
топливозаправщик совершенно одинако- 
вые по специфике машины. Но что-то за 
всю жизнь не слыхал, чтобы машины с 
отходами взрывались. Хотя трудно ска- 
зать, что лучше - обоим водителям не 
позавидуешь. Сказали бы проще: кто за 
копейки пойдет г... возить? 

Тюменская область В. МЕЛЬНИК 

♦ 

О КАЧЕСТВЕ ГРУЗОВИІСѴ 

Недавно я купил в АО “Томскавто- 
ГАЗсервис" автомобиль марки ГАЗ- 
330630 - дизельное грузотакси. Двига- 
тель № 00000421, шасси № 1593825. Ма- 
шина прошла предпродажную подготов- 
ку. От Томска до Новокузнецка - 500 км. 
Во время перегона через 300 км сломалась 
муфта привода топливного насоса высо- 
кого давления. Не успел приехать, полом- 
ки пошли одна за одной: сгорел стартер; 
рассухарились поочередно выпускные 
клапаны 1-го и 2-го цилиндров (вследст- 
вие чего погнулись клапаны, повреждены 
поршни и головки цилиндров); порвался 
тросик газа; сгорел реле-регулятор; лоп- 
нул выпускной коллектор; сломались 
планка для натяжения ремня генерато- 
ра, лапка крепления генератора к блоку, 
крепежное кольцо глушителя к коллек- 


тору; лопнул корпус воздушного фильт- 
ра; постоянно откручиваются аморти- 
заторы и болты крепления двигателя; 
выбивает IV передачу. При покупке нас 
прикрепили на гарантийное обслуживание 
в АО “Кузбасс Г АЗавтосервис" в Кемеро- 
во. Но с таким качеством автомобиля 
боишься выехать из родного города - на 
обслуживание за полтысячи километров? 
Запчастей в городе нет. Кто мне возмес- 
тит все убытки іии понесет наказание 
за такую халтурную работу? 

Новокузнецк В. ПРУШИНСКИЙ 

О НОВЫХ “ПРАВАХ” 

В конце прошлого года я заменил 
старые “права" на новые. А недавно ма- 
шину остановили инспектора ГАИ и по- 
просили предъявить документы. Долго 
вертели в руках мои новые “права" и, на- 
конец: “ Что это у -тебя такое? Они не- 
действительны!" Я объясняю: мол, ка- 
кие выдали в областной ГАИ, такие с 
собой и вожу. Сотрудники ГАИ, посове- 
щавшись, записали номер машины, мой 
домашний адрес а отпустіші. 

Пожалуйста, еще раз опубликуйте 
фотографию водительского удостовере- 
ния в журнале. Буду возить его в маши- 
не, а то, оказывается, никто толком не 
знает, как оно выглядит. 

Тамбовская область Н. САШУПОВ 

♦ 

О ЮНЫХ ЧИТАТЕЛЯХ ЗР 

В первом номере за 1996 год вы писа- 
ли о том, кто является подписчиком 
журнала "За рулем" . Прочитав, я уди- 
вился: почему же не названы те, кому 
10-14 лет? Мне 12 лет, я охотно читаю 
ваш журнал уже полгода. Однажды по- 
шли с дедушкой в библиотеку. Зная, что 
я увлекаюсь машинами, он взял для меня 
журнал "За рулем" . Увидев такой краси- 
вый журнал, сразу бросился читать. До- 
ма дедушка вспомнил, что у него есть 
целая стопка “За рулем" прошлых лет 
(1972-1983 годов). Дедушка раньше вы- 
писывал журнал. У него были “Жигули" 
ВАЗ-21011, а потом их угнали. 

В этих журналах мне понравіились 
рубрики “Стоп-ляп” , “В мире мото- 
ров", многие другие. Я вырезал фото ма- 
шин, их технические характеристики и 
сведения “Из коллекции “За рулем" . Те- 
перь с сентября каждый месяц покупаю 
“За рулем” . 

Спасибо за ваш журнал! 

С.-Петербург Андрей СМЕРЕЧИИСКИЙ 
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в Великобритании Вонлярский 
встретился с Тэтчер (она - справа). 

вдруг стройку сделали секрет- 
ной. Проверка кадров быстро 
выявила беглеца. Хорошо хоть 
в шпионаже не обвинили, дали 
десять лет по 58-й статье - и на 
Колыму. Но он и оттуда умуд- 
рялся удирать, пользуясь выуч- 
кой разведчика и морского пе- 


К сожалению, это событие и 
впрямь превращается всего 
лишь в день. Пусть с большой 
буквы, но все-таки - день. Не 
покидает ощущение неспра- 
ведливости - не только по от- 
ношению к ветеранам Великой 
Отечественной, о которых 
вспоминают по случаю празд- 
ника. Но и по отношению ко 
всем нам, забывающим собст- 
венную историю, лишающим 
себя прошлого, а значит, и бу- 
дущего. 

А история пока еще живет с 
теми и в тех, кто делал ее пол- 
века назад. Или доживает?.. 

Вот уж с кем - с кем, а с 
Вонлярским слово “доживает" 
не вяжется совершенно. Энер- 
гичности, жизнелюбию Дим Ди- 
мыча, разведчика из бригады 
морской пехоты, позавидует и 
тридцатилетний. 

Начал войну в ноябре 1941- 
го под Москвой, закончил ее в 
1945-м в Чехословакии. Награж- 
ден пятью орденами (Красного 
Знамени, Отечественной войны I 
и II степеней. Красной Звезды) и 
тринадцатью медалями. 

После войны - сталинские 
лагеря. 

В семьдесят пять лет про- 
должает работать водителем- 
дальнобойщиком, не прочь при- 
ударить за красивой женщиной, 
да и они его вниманием не об- 
деляют. 

О нем можно писать книги и 
снимать кино. Это будут аван- 
тюрно-героические романы или 
“крутые” кинобоевики. И в них, 
вероятно, найдется место та- 
ким сценам. 

В парашютно-десантный 
батальон добровольцев отбира- 
ли придирчиво. Требовались от- 
личная подготовка, опыт прыж- 
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КОВ с парашютом, смелость. Ее- 
то у Вонлярского было хоть от- 
бавляй, а вот остальное... Пос- 
ле тяжелого ранения под Моск- 
вой, с парашютом незнаком, да 
еще к приему в батальон здоро- 
во опоздал. 

- Где, когда и сколько пры- 
гали? - строго спросил коман- 
дир. 

- В Москве, с вышки в пар- 
ке Горького! - и смех, и грех... 

И ведь приняли! Да еще, по 
недоразумению, сразу - на ноч- 
ной тренировочный прыжок. Ед- 
ва у ребят расспросить успел, 
что к чему, как оказался перед 
открытым люком. 

- Прыгай, - распоряжается 
командир. 

- Как? - перекрикивая шум, 
пытается выяснить Вонлярский. 

- Вставай на колени и по- 
шел, так твою мать! 

- Есть так твою мать! - и 
вперед. 

Потом участвовал в мор- 
ских десантах на Азовском и 
Черном морях, освобождал 
Керчь и Севастополь. Его сбра- 
сывали с группой таких же де- 
сантников в тыл врага. Он зна- 
ет, что такое рукопашный бой, 
когда стреляют в упор, пускают 
в ход ножи и даже камни. Он 
первым бежал на вражеские ук- 
репления. Он знает, как берут 
“языка” - делал это столько раз. 

Пришлось Дим Димычу ис- 
пытать и ГУЛАГ. Правда, си- 
деть в неволе он не мог никак. 
Первый раз сбежал за считан- 
ные дни до помилования, да 
еще пятерых “зеков" с собой 
увел. Скрывался пять лет! Пря- 
тали беглого боевые друзья. 
Помогли выправить новые доку- 
менты. С ними он завербовался 
на стройку под Челябинск и да- 
же преуспел в карьере, как 


хотинца. Раз остался вечером в 
карьере, вместо себя отправив 
в зону куклу (товарищи помогли 
обмануть “вертухаев”). Дальней- 
шее было делом техники. Прав- 
да, там долго бегать не удава- 
лось - ловили. А в 1953 году 
пришла Вонлярскому амнистия. 
Однако награды вернули и в 
Москве разрешили жить только 
спустя шестнадцать лет. 

Он водитель - потому что 
все время в движении. Г рузови- 
ка - потому что в характере - 
сила и независимость, к тому 
же не нужно возить начальни- 
ков. Дальнобойщик - потому что 
любит путешествовать: ведь в 
каждом городе - друзья, а еще 
из-за большей, чем у городского 
водителя, самостоятельности. 

Ну, раньше - понятно. 
Жизнь была спокойней, води- 
тельское братство прочнее, и 
на дорогах помогали, а не гра- 
били, как теперь. К тому же воз- 
раст - “за семьдесят”, уязвимей 
молодого здоровяка. 

- Как можно перед граби- 
телями руки поднимать? - гово- 
рит Дим Димыч. - Никогда этого 
не сделаю! 

И не делает. Недавно вез 
особо ценный груз, и, видимо, 
бандиты об этом проведали. По- 
тому что на дороге его КамАЗ 
вдруг начали “поджимать" не- 
сколько иномарок. 

- Я, конечно, не остановил- 
ся, - рассказывает Вонлярский. 
- Они обогнали, и через некото- 
рое время вижу; впереди “Мер- 
седес” стоит поперек дороги, а 
на обочине - остальные. Нет, 
думаю, живым не возьмете! 
“Мерседес” буду сбивать, а по- 
том развернусь - и по осталь- 
ным, сволочам. Сам погибну, но 
хоть крови их, гадов, напьюсь 
перед смертью. 


Дальний свет включил, сиг- 
нал - вперед! И что же? “Мерсе- 
дес” убрался с дороги, осталь- 
ные тоже отстали. 

А однажды двое “пацанов”- 
рэкетиров попытались было 
стребовать с Вонлярского “пла- 
ту” за стоянку. Результат: один 
позорно бежал, а другой, со сло- 
манной рукой, брошенный “де- 
дом-водилой” наземь со словами 
“сейчас я тебя мочить буду”, выл 
от страха. Вот вам и возраст. 

Но все-таки светлых сторон 
в профессии больше. Вот, на- 
пример, недавно ехал Вонляр- 
ский на собственной легковушке 
по Москве. Увидел грузовик с 
ижевскими номерами. Капот 
поднят, водитель ищет, кого бы 
остановить - поломался, значит. 
Подъехал к нему Дим Димыч, 
объяснил, что такой же шофер- 
дальнобойщик, помог отремон- 
тироваться на своем автокомби- 
нате. Уехал ижевец, а немного 
погодя пришла посылка. В ней - 
мед в сотах и записка с благо- 
дарностью. Среди кого еще най- 
дешь такую взаимоподдержку? 

Словом, изменить профес- 
сию, а тем более уйти на пенсию 
Дмитрий Дмитриевич и не дума- 
ет. “Подумали” за него другие. 
Комбинат, где Вонлярский про- 
работал 33 года, продан. КамАЗ 
его (“хорошая машина, безотказ- 
ная, а внутри вся ковровой до- 
рожкой обита") тоже продали. И, 
уволив всех водителей, решили 
набирать тех, кому не больше 45. 

- Да я же крепкий еще! - 
кипятится Вонлярский. - Хоти- 
те, попрыгаю? 

Его только вчера перевели 
из реанимации в общую палату: 
случился впервые в жизни сер- 
дечный приступ. Но ему уже не 
лежится. 

- У меня давление - 120 на 
80, - убеждает Дим Димыч. - 
При чем тут возраст? 

Как когда-то, 19-летним 
мальчишкой рвался на фронт, 
так сейчас стремится за руль - 
и в рейс. Удержать его - значит 
подрубить под корень. Хотя не 
так-то это просто. Ведь моряки 
не сдаются, тем более такие. 
Вот только зачем опять толкать 
бывшего морского пехотинца, 
парашютиста-десантника в бой, 
на новые укрепления? В любом 
случае проиграет не он, а те, 
кто против него. Он и подобные 
ему УЖЕ выиграли. 

Елена ВАРШАВСКАЯ 




Путешествия 


I 


Совет 


Кие 



Быть или не быть 
отпуску на колесах? 

С одной стороны, накладно 
и небезопасно, а с другой... 

По мере того, как на юге 
зреют фрукты и прогревается 
Черное море, все больше 
собратьев-”частников” 
склоняются к ответу “Быть!”. 



ВЫ ПЕРЕСЕКАЕТЕ ГРАНИЦУ 

При въезде на территорию Украины 
придется пройти и пограничный, и тамо- 
женный контроль. Естественно, лйчные 
паспорта и документы на машину должны 
быть в полном порядке. Важно также 
иметь уверенность в чистом прошлом ва- 
шего автомобиля. Приготовьтесь к тому, 
что оно может заинтересовать таможенни- 
ков, а в дальнейшем - инспекторов ГАИ. 

Забыл сказать: перед украинской 
границей следует залить полный бак - 
такова норма ввоза автомобильного топ- 
лива (если машина принадлежит гражда- 
нину Украины, разрешается ввезти еще 
20-литровую канистру). Впрочем, с за- 
правкой на трассе в последние годы поч- 
ти не бывает проблем; к вашим услугам и 
стационарные АЗС, и бензовозы на обо- 
чинах, и “дикие" торговцы с канистрами. 
Стоимость 1 литра высокооктанового 
бензина пока не дороже, чем в России. 
Покупая у “диких” продавцов, стоит пред- 
варительно понюхать содержимое кани- 
стры. Не нужен талант дегустатора, что- 
бы отличить вульгарный “76-й” или вооб- 
ще какую-нибудь бурду от АИ-92. 

Трудности с заправкой могут возник- 
нуть в начале августа. Бензин в это время 
традиционно исчезает - якобы в связи с 
уборочной кампанией. Через недельку- 
полторы он вновь появится на АЗС, но по- 
дорожает примерно на треть. 

Но вернемся на украинскую тамож- 
ню. Ее функционеров может интересо- 
вать, в частности, сколько у вас с собой 
алкоголя и курева. Норма беспошлинного 
ввоза на одного человека: 1 л водки (или 
других крепких напитков), 2 л вина и 
один блок сигарет. 

Относительно валюты вообще раздо- 


лье. Украина разрешает ввозить на свою 
территорию до 10 тыс. долларов США на 
человека без всяких объяснений. 

Разумеется, можно иметь с собой в 
вышеуказанных пределах не только дол- 
лары, но и рубли, и дензнаки любых 
стран. Все же наиболее практична для 
поездки на Украину американская валю- 
та: обменять ее на карбованцы не пред- 
ставляет никакого труда. 

ВЫ ПЛАТИТЕ ШТРАФ 

На основных автодорогах Украины 
(раньше они именовались дорогами союз- 
ного и республиканского значения) тре- 
тий год работает дорожная милиция. В ее 
обязанности входит борьба со всеми ви- 
дами преступлений вдоль автотрасс, 
включая бандитизм и угоны автомобилей. 
На мелкие нарушения ПДД она почти не 
реагирует. Иное дело - традиционная 
ГАИ в городах и на второстепенных доро- 
гах: здесь вас могут остановить за незна- 
чительное превышение скорости, непри- 
стегнутый ремень и т. п. В марте этого 
года штрафы на Украине повысились в 25 
раз, тем не менее жесткими их не назо- 
вешь. Самый крупный штраф в размере 
до 15 млн. крб. (375000 руб.) грозит води- 
телю, скрывшемуся с места ДТП или не 
остановившему транспортное средство 
по требованию работника милиции. 

Для зарубежных водителей, в том 
числе российских, наказанием является 
не так сам штраф, как необходимость уп- 
латить его в сберкассе. С трудом ее ра- 
зыщешь, а она закрыта - и хорошо, если 
на обед, а не на субботу и воскресенье. 

Сравнительно небольшие штрафы - 
до 900 тыс. крб. - автоинспектор имеет 
право получить на месте по квитанции. 



но... лишь при условии, что водитель не 
оспаривает факт нарушения. Рекомен- 
дую так и поступать. 

Читатели, умудренные опытом обще- 
ния с ГАИ, вероятно, посмеиваются: ка- 
кая, мол, там сберкасса, если с инспекто- 
ром можно разойтись полюбовно! 

Что ж, есть и такой метод. Не вдава- 
ясь в морально-правовую риторику, отме- 
чу одно: он создает у водителя коварную 
иллюзию безнаказанности. Веществен- 
ное подтверждение этому в виде искоре- 
женного железа вы увидите возле постов 
дорожной милиции. 

ВСЕ ДОРОГИ ВЕДУТ В КРЫМ? 

У каждого отпускника свой маршрут, 
но большинстар, конечно, стремится к 
морю. В 80-е годы местные органы вла- 
сти в разгар лета ограничивали въезд ав- 
тотуристов не только в Крым, но и в Ска- 
довск, Бердянск, на Арабатскую стрелку. 
Ныне о запретах не слышно. Бюджет того 
же Крыма потерял очень много из-за то- 
го, что полуостров не без помощи телеви- 
дения и прессы прослыл “горячей точ- 
кой”. Так что отдыхающим там рады. Вот 
даже Севастополь недавно открыли... 

Если попадете в Крым, позаботьтесь 
о сохранности любимой машины: в 1995 
году здесь украли или угнали 731 автомо- 
биль (в основном в курортный сезон). Для 
сравнения; в среднем по Украине на об- 
ласть пришлось 570 краж и угонов. 

Те, кто хочет провести отпуск дешев- 
ле и спокойнее, ищут подходящий вариант, 
не доезжая Крыма. На юге Одесской, Ни- 
колаевской, Херсонской, Запорожской об- 
ластей много хороших заводских пансио- 
натов и санаториев, куда большинству за- 
водчан ездить нынче не по карману. Пу- 
тевки, как правило, можно свободно ку- 
пить на месте. Договориться о надежной 
стоянке для автомобиля - тоже не пробле- 
ма. В общем, думайте сами, решайте сами. 

Что касается вероятности разбойно- 
го нападения на трассе, то в центральных 
и приморских областях Украины по срав- 
нению с западными она невелика. Как ут- 
верждает мой знакомый, видный сотруд- 
ник угрозыска, в 80-е годы на юге УССР 
нападений было не меньше, чем теперь, 
но их статистику держали в тайне. В пути 
надо соблюдать те же правила безопас- 
ности, что и на всей территории СНГ. 
Первейшее из них - не ночевать у дороги, 
Леонид САПОЖНИКОВ 
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о ПРОШЛОМ с НОСТАЛЬГИЕЙ, 

О НЫНЕШНЕМ С ТОСКОЙ 

Как приятно вспоминать идилли- 
ческие 60-е годы! По сегодняшним 
меркам, просто скучные - ни тебе бан- 
дитов на дороге, ни борцов за сувере- 
нитет родной деревни, ни лихоимцев в 
разнообразных погонах... Остановив- 
шийся у поста ГАИ танк или БТР вы- 
звал бы изумление, опасное для пси- 
хики водителя. 

Как же работала тогдашняя ГАИ, 
не имея понятия не только о радаре, 
но даже о стеклянной трубочке, ядови- 
то зеленеющей от паров пива или вче- 
рашнего кефира? А ведь работала: за 
одно только лето 1962 года ваш покор- 
ный слуга, помнится, платил “крупные” 
штрафы - от 30 копеек до 1 рубля - в 
общей сложности 14 раз! Причем без 



С ОГЛЯДКОЙ НА ДРУГИХ 

Человек, впервые садящийся за руль в наши дни, - настоящий герой. Ему не позавидуешь... 

О трудностях адаптации размышляет Виктор СЛЕСАРЕВ. 


“дырок” в талоне предупреждений, то 
есть за мелкие прегрешения. Выходит, 
глаза автоинспектора были достаточ- 
но зоркими, профессиональными, что- 
бы заметить мотоциклиста. 

Что касается лихоимства, то оно, 
как любое вечное явление, имело мес- 
то и тогда. Например, в ГАИ моего 
района был очень нужный нам, авто- 
мотолюбителям, человек, готовый за 
три рубля признать “исправной” лю- 
бую груду металлолома. Сейчас эти 
услуги намного дороже... 

Только не видно результатов ра- 
боты ГАИ, обстановка на улицах и до- 
рогах все хуже. Где она, вожделенная 
безопасность движения? Вот почему 
мы снова и снова повторяем: сев за 
руль, надейтесь только на себя, будь- 
те внимательны, сосредоточьтесь на 
управлении, не отвлекайтесь... И - со- 
ображайте быстро и четко. 

МЕСТА ПОВЫШЕННОГО РИСКА 

В таких местах порой и опытному 
водителю достается - что говорить о 
новичке! Традиционно это - перекре- 
стки дорог, особенно многополосных. 
Чего тут только не случается! 

У линии “стоп” вы ждете зеленого 
сигнала - и ваша мощная “восьмерка” 
(мы уж не говорим БМВ или “Мицуби- 
си”) словно напряглась, присела, как 
кошка перед прыжком! Сейчас вы 


всем покажете, да? Что ж, не исклю- 
чено, что произойдет нечто интерес- 
ное. Но - для сторонних зрителей, а 
не для вас, потому что наперерез ле- 
тит некто очень “крутой” - и не соби- 
рается тормозить ни на желтый сиг- 
нал, ни на красный... Великое дело - 
вовремя такого заметить и пропус- 
тить. Непременно пропустить! 

Подобные столкновения в наше 
циничное время стали обыденными. И 
разве случайно в них очень часто раз- 
биваются дорогие, престижные авто- 
мобили, иномарки? Очевидно - едва 
ли не решающую роль здесь играет 
психология водителя, ошалевшего от 
собственной “значимости”. Если вы 
это понимаете, то не спешите со стар- 
та уйти первым. Лучше секунду-дру- 
гую плавно разгоняться, “подстрахо- 
вавшись” грузовиком слева, автобу- 
сом справа... И, лишь освободив пере- 
кресток, занимать более достойную (с 
вашей точки зрения) позицию. 

Вот вы снова ждете зеленого сиг- 
нала, стоя у линии “стоп” на второй или 
третьей полосе, и - вполне законно! - 
собираетесь ехать прямо. Между тем 
левее останавливается, скажем, “Гран 
Чероки” или что-то другое, по россий- 
ским меркам, очень “престижное". Тут 
будьте начеку, не спешите рваться 
вперед - кто гарантирует, что “крутой” 
из самой левой полосы неожиданно не 
повернет направо? У безмозглых ре- 


бят это одна из любимейших шуток. Не 
дай вам Бог нанести “крутому" милли- 
метровую царапину - вряд ли удастся 
дожить до приезда ГАИ! 

Еще одна ситуация, тоже на пере- 
крестке. В наш бурный век мало кто 
считается с требованиями разметки, 
всякий располагается на дороге, как 
ему удобней. А уж когда разметки нет 
- тем более. 

Вот почему, останавливаясь у пе- 
рекрестка, всегда ищите для себя наи- 
более безопасное место. Положим, 
проезжая часть имеет две полосы. 
Правую занял троллейбус, левую - ва- 
ша машина. Но между ними интервал 
в метр-другой. Тут-то вас и может 
подстеречь беда. Оставив интервал 
метра два с небольшим, вы позволите 
кому-то здесь проехать - с этим впол- 
не благополучно справится и новичок. 
Оставив полтора метра, не рискуете 
ничем - в такую “узкость” пролезть 
может разве что мотоциклист или ве- 
лосипедист. Самое последнее дело - 
оставить интервал 1 ,7-1 ,8 метра... 
Вполне возможно, что какой-нибудь 
“мастер” понадеется и здесь с ходу 
проехать - тут уж повреждения авто- 
мобилей практически неизбежны. 

Этого подхода полезно придержи- 
ваться и при парковке автомобиля. 
Многие здесь словно ищут приключе- 
ний, вынуждая кого-то другого с трудом 
протискиваться, обливаясь потом... А 
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нервы у всех натянуты и подобного ис- 
пытания часто не выдерживают. 

Еще раз вернемся к перекрестку. 
При повороте направо (налево) сразу 
нескольких рядов машин будьте осо- 
бенно внимательны к своим соседям 
справа и слева - “коридор" может не- 
ожиданно сузиться. Одна из самых 
трудных ситуаций для вас - поворот 
направо из первой полосы, вплотную к 
высокому бордюру, а то и бетонному 
ограждению какой-нибудь стройпло- 
щадки, когда слева наваливается “до- 
брожелательный” сосед. Например - 
на грузовике. Тут может подстерегать 
неприятный сюрприз: опасаясь, что 
щель захлопнется, вы резко тормози- 
те, а водитель грузовика этого не за- 
мечает - проезжает по своей “траек- 
тории” еще два-три метра, затем наез- 
жает задним правым колесом на ваш 
автомобиль. Именно так однажды по- 
мяли редакционную “девятку”. 

В этом одна из особенностей дви- 
жения по криволинейной траектории - 
на прямой грузовик вас вряд ли заце- 
пил бы... 

ОШИБКИ ПРИ ОБГОНЕ 

Опять начну с перекрестка. Вы, 
вероятно, неплохо усвоили свои права 
- с этим у обучающихся проблем не 
бывает. Хуже с обязанностями... Итак, 
пункт 11.5 ПДД дает вам право обго- 
нять кого угодно на нерегулируемом 
перекрестке, когда вы на главной до- 
роге. Все ясно и просто. Но вряд ли 
стоит злоупотреблять здесь своим 
правом на обгон. Более того, с учетом 
наших мрачных реалий я бы советовал 
вам запретить себе подобные обгоны! 
Спросите, почему? 

Вообразите ситуацию: у самого пе- 
рекрестка вы завершаете обгон грузо- 
вика - он непрозрачный, за ним ничего 
не видно. В этом и загвоздка: справа, 
наперерез грузовику и вам, вылетает 
кто-то третий... Виновным в трагедии, 
конечно, окажется этот третий, но 
вам-то не легче. Не тот у нас “мораль- 
ный климат” дороги, чтобы слепо пола- 
гаться на дисциплину кого бы то ни 
было. Помните прежние беседы? 

Очень часто нам не хватает уме- 
ния ездить экономно, разумно. Вот вы 
едете с вполне достаточной скоро- 
стью на вашей “девятке”, а сзади кто- 
то наседает на такой же - и так ему 
хочется обогнать вас, будто от этого 
зависят судьбы всей планеты. Нако- 
нец, рискуя разбросать последние 
болты, “гонщик” с этой задачей справ- 
ляется, после чего, лихо вас “подре- 
зав”, тормозит и сворачивает в родной 
двор... Зачем обгонял? Что, кроме ду- 
ри, продемонстрировал? 
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(Иногда и от “крутых” бывает поль- 
за, Однажды мой сосед вот так же обо- 
гнал компанию измайловских “братков”. 
Те рассердились и... провели с ним “бе- 
седу”, которую он вряд ли забудет!) 

Если вы завзятый любитель боль- 
ших скоростей, которого запреты не 
волнуют, помните об одной важной за- 
кономерности: обгон тем опасней, чем 
меньше разница скоростей обгоняюще- 
го и обгоняемого и чем больше сами 
эти скорости. Если вы едете со скоро- 
стью 120 км/ч и обгоняете едущего со 
скоростью 90 км/ч, время, затраченное 
на обгон, вполне приемлемое. И опас- 
ность маневра умеренная. Но вообра- 
зите, что вы, развив скорость 160 км/ч, 
едва-едва настигаете “соперника”, с 
разницей километров в пять... Что по- 
лучится? Опережая обгоняемого таки- 
ми “пешеходными” темпами, представь- 
те, сколько времени вам понадобилось 
бы, чтобы одолеть метров 50-60 пеш- 
ком... Секунд сорок? Теперь прикиньте, 
какой путь пройдет ваш автомобиль за 
40 секунд при скорости 160 км/ч... Ока- 
зывается, почти 1800 метров! Если до- 
рога узкая, с одной полосой в каждом 
направлении, финал может оказаться 
печальным, если навстречу едут дру- 
гие “мастера-гонщики”... 

Максимальные скорости двух одно- 
типных машин, если они исправны, от- 
личаются несущественно. (Почему, мы 
не раз объясняли. Это определяется 
формой кривых “потребной" и “распола- 
гаемой” мощностей - вспомните разго- 
вор в журнале (1996, № 8). Вот отчего 
опасно ввязываться в лихие обгоны при 
скоростях, близких к максимальным. 

ЛОЖНУЮ РОМАНТИКУ - долой! 

Привыкните к мысли, что в ваших 
руках вовсе не автомобиль, а бело- 
снежный красавец корабль, на борту 
которого тысяча человек экипажа и 
пассажиров... И ваша задача как капи- 
тана - вести корабль расчетливо, ра- 
зумно, чтобы вовремя прибыть в порт 
назначения. Это поможет вам, въехав 
в полосу тумана, сбавить скорость до 
безопасной величины, не искушать 
судьбу гонкой и обгонами на “закры- 
тых” поворотах, не реагировать на 
провокации других “гонщиков”. 

Лето - пора отпусков. Кто-то на- 
верняка посоветует ехать к местам 
отдыха по ночам: мол, дороги “свобод- 
ней”, а воздух прохладней. Отбросьте 
эту бредовую идею - нет ничего опас- 
ней ночной езды. Именно ночью, на 
“пустых” дорогах происходят самые 
страшные катастрофы - каждый наде- 
ется, что он на трассе один... 

Словом - 

будьте благоразумны за рулем! 


Случилось страшное! 


... но, к счастью не трагическое. Хотя 
оставался, кажется, всего один шаг и... 
Уф! Пронесло! Только страху натерпел- 
ся. Сколько раз в жизни каждого води- 
теля бывало такое. О сложных ситуаци- 
ях на дороге, из которых удалось (пусть 
по счастливой случайности) выйти без 
потерь, не считая невосполнимых нерв- 
ных клеток, поведает новая рубрика. 

по ЛЯГУШКАМ 

ЕХАЛ ДОМ 

Вологодская область, север, бурелом, дре- 
мучие леса, болота. По сей “курортной" мест- 
ности идет неширокое асфальтированное шос- 
се. Населенные пункты встречаются редко; по- 
крытие дороги, по меркам российской глубин- 
ки, неплохое, машин мало - катись в свое удо- 
вольствие, наслаждайся природой. Эта самая 
природа и преподнесла первый сюрприз: с на- 
ступлением сумерек на шоссе выбрались ля- 
гушки. Сначала по асфальту прыгали единич- 
ные экземпляры земноводных, которых я пы- 
тался старательно объезжать (живые все-таюі 
существа), но через некоторое время букваль- 
но вся дорога прыгала в свете фар. Про лю- 
бовь к животным пришлось забыть. Непонят- 
но, какая сила подвинула квакающую братию 
на столь массовую миграцию, но на нервы во- 
дителю езда по трупикам действует достаточно 
сильно. Да еще небесная канцелярия, разгне- 
вавшись за массовое убийство божьих тварей, 
“открыла крантик”. и на грешную землю посы- 
пал серый нудный дождь. 

Тут-то и возникли подозрения, что суб- 
станция из мокрых, спрессованных колесами 
лягушек может оказаться достаточно скольз- 
кой. Через несколько часов случилось то са- 
мое “страшное", которое помогло проверить 
это предположение. 

За пеленой дождя показались фары 
встречной .машины. Различив четыре глаза, 
сделал вывод: скорее всего, тоже “шестерка", 
причем идет, паразит, на “дальнем” и в ус не 
дует. Ан нет: скорее, не идет, а стоит. Решив 
преподать нахалу урок вежливости, вьпелючаю 
на своей “шестьдесят первой" дальний свет. 
Оппонент делает то же самое, причем одновре- 
менно, как в зеркале... Зеркало! В следующий 
момент между мной и встречной машиной в 
свете фар заиграла рябь на воде, а “автомо- 
биль” оказался одиноким строением, стоящи.ч 
на противоположном берегу небольшого пру- 
да. В его единственном окне и отражались фа- 
ры моей машины. Тормозим! Причем “в пол” и 
на лягушках. А где же дорога, если прямо - во- 
доем? Ага, вот она. уходит налево, причем по- 
ворот градусов этак на девяносто. Погасив экс- 
тренным торможением скорость и “подоткнув" 
низшую передачу, ухитряюсь, не улетев в водо- 
ем и не зацепив кислую, скользкую обочину, 
“впихнуть” “Жигули” в поворот. 

Лягушки оказались не такими уж скольз- 
кими. с гололедом не сравнить, а вот дом может 
ездить, причем с дальним светом. Это точно. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 


I 



ПРИЦЕП ПОМОГАЕТ С 



ные дуги от верхнего багажника автомо- 
биля - на них путешествует виндсерфер. 
На передней кромке крышки нужны мощ- 
ные ручки для ее подъема, иначе прихо- 
дится цепляться кончиками пальцев за 
край резинового уплотнения. 

Краска на передней панели, как пра- 
вило, после первого же путешествия обби- 
вается камешками из-под задних колес ав- 
томобиля-буксировщика - стоит оклеить 
ее резиной или защитить как-либо иначе. 


Уже четвертый год у меня “Скиф-М1" - 
первый отечественный туристский при- 
цеп. Выпускать его начали в далеком 
1975 году, позже его сменил “Скиф-М2". 
Различия между ними незначительные, 
так что все сказанное ниже можно отне- 
сти и к модели, производимой сегодня. 
Более того, основные пожелания каса- 
ются, пожалуй, туристских прицепов 
как таковых. 


В транспортном 
положении для 
поклажи свободна 
почти половина 
объема кузова. 
Штатный упор для 
крышки не преду- 
смотрен - исполь- 
зую палку. 


Общие впечатления самые наилуч- 
шие. Во-первых, из славной семьи прице- 
пов, похоже, только ему посчастливилось 
побывать в руках дизайнеров. Во-вторых, 
третьих и четвертых - еще масса досто- 
инств, судить о которых можно по сним- 
кам. “Скиф” хорощо держит дорогу, а рас- 
ход бензина увеличивает едва ли на пол- 
литра на 100 км. Он достаточно легок, 
что позволяет, используя складное “дыщ- 
ло” и мощные резиновые буфера на зад- 
ней панели, в одиночку ставить его “на 
попа” к задней стенке гаража. Сняв 
крыщку и вынув туристское снаряжение, 
вы получите грузовой вариант, при этом 
жесткость амортизаторов можно регули- 
ровать в соответствии с нагрузкой. 

Дальще просится фраза “вместе с 
тем отмечен ряд недостатков...” Но это 
не столько недостатки, сколько возмож- 
ности для улучшения того, что прозаиче- 
ски именуется “потребительскими качест- 
вами товара”. От одних легко избавиться 
в существующей конструкции, для устра- 
нения других, по сути, нужно создавать 
новый прицеп. Начнем с первых. 

Замки крыщки прицепа чисто симво- 
лические и к тому же расположены сна- 
ружи. Более того, они бесполезны, по- 
скольку запросто вынимаются оси креп- 
ления крыщки с противоположной сторо- 
ны. Оси должны быть недосягаемы в за- 
крытом положении. А надежнее были бы 
такие замки, как, например, на багажнике 
автомобиля. 

Если защищено содержимое прице- 
па, то логично защитить и сам прицеп - 
оборудовать замком сцепное устройство. 
Амбарные замки с цепями, которые ста- 


вят на фаркоп умельцы, явно не украша- 
ют машину. 

Заканчивая эту тему, вспомним “за- 
паску”. Она крепится к “дышлу” и доступ- 
на любому вооруженному плоскогубцами. 
Может, повесить ее спереди на корпус, а 
гайки навернуть изнутри? У меня “запас- 
ка” ездит внутри прицепа, съедая и без 
того небольшой полезный объем. 

“Скифу” необходимы передние габа- 
ритные огни. На левом борту моего до 
сих пор красуется вмятина от крыла “пя- 
терки”, водитель которой в плотном ве- 
чернем потоке попытался быстро пере- 
строиться из левого ряда “в хвост” моей 
машине, не разглядев прицепа. 

На крышке пригодится грузовая пло- 
щадка для того, что не уместилось внут- 
ри. Я поставил туда съемные стандарт- 


Прицеп легко рас- 
кладывается в до- 
мик размером 
1,5x4 м с тремя 
спальными места- 
ми для взрослых 
и одним - для ре- 
бенка. 


Зазор между рычагом подвески и ко- 
лесом очень мал - не пролезет дгіже ла- 
донь. Заклиненный там камещек однажды 
пропорол внутреннюю боковину колеса. 

Г незда установки домкрата, исполь- 
зуемые и для стояночных опор, аналогич- 
ны таковым на классических ВАЗах и под 
“восьмерочный”, например, не подходят. 
Передняя пара вообще ни к чему (с ее по- 
мощью можно задрать вверх разве что 
“хвост” автомобиля). Задняя же располо- 
жена настолько высоко, что не хватает 
длины домкрата. Гораздо удобнее была 
бы пара универсальных гнезд непосред- 
ственно позади колес. В отсутствие щтат- 
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г лазами владельца 


Г 



Так выглядит ин- 
терьер спального 
отсека ... 


К домику можно пристегнуть 
веранду 2x4 м, а в комплект 
входит набор складной мебели. 


всякого другого снаряжения. Когда же 
экипаж пополнился второй дочкой, а в 
багажный отсек “восьмерки” втиснулся 
годовалый ньюфаундленд, в машине ос- 
талось место только для термоса и фото- 
аппарата. Тут-то и выяснилось, что внут- 
ренний объем прицепа маловат: кроме 
комплекта туристского домика, в него по- 
местятся от силы три большие сумки. 
Сделать бы “Скиф” чуть потолще, а то уж 
больно он напоминает лежачий “дипло- 
мат” на колесиках. К тому же значитель- 
ную часть внутреннего пространства съе- 
дает толстенная крышка. По совмести- 
тельству она - ложе для трех человек, а 
потому имеет внутри мощную деревянную 
решетку, каковую, безусловно, нельзя 
считать вершиной инженерной мысли. 

И последнее. Чтобы не скакать через 
достаточно высокий борт прицепа на сто- 
янке, я обычно выкапываю ямки под ко- 
леса. А если так сконструировать подвес- 
ку, чтобы его можно было положить на 
“брюхо”? 

Сегодняшний парк кандидатов на роль 
буксировщика туристского прицепа очень 
широк. И если “жигулям” “Скиф” в самый 
раз, то двухсотсильному “мерсу" или “Пад- 
жеро” по силам большее. А владельцу 
"Оки” и стандартный “Скиф” покажется тя- 
желым - поэтому больше прицепов, хоро- 
ших и разных! 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото автора 


ТДЫХАТЬ 

ного упора крышки его роль исполняет 
приблудная палка. Я уже не говорю о та- 
ких “излишествах”, как газовые пружины. 

А подъем крышки, особенно с закреплен- 
ным на ней виндсерфером, живо застав- 
I ляет вспомнить тяжелоатлетиче- 
ские навыки: рывок - фиксация - 
жим. Но тут уж сам виноват - пла- 
вай, как все люди, в ластах. 

В тесноте гаража парковать 
прицеп приходится, как правило, по 
звуку - широкие резиновые мол- 
динги по периметру избавили бы от 
царапин на боковинах. 

Замки на молниях тента долж- 
ны быть с двусторонними ручками, 
чтобы удобно открывались и снару- 
жи, и изнутри. На брезентовых 
стенках спального отсека не поме- 
шают карманы для мелких вещей. 

Боковые стенки веранды выглядят 
“слепыми”, в них хорошо бы смот- 
релась пара больших сетчатых окон. 

Еще одно, между верандой и спальным 
отсеком, добавит свежего воздуха в 
зной, в то же время при сильном ветре 
понадобятся дополнительные стойки в уг- 
лах спального отсека. 

Иногда приходится раскладывать 
домик на холмистой местности, поэтому 
все опоры и стойки должны иметь доста- 
точно широкий диапазон регулировок по 
высоте, а нижние оттяжки веранды - не- 
сколько разнесенных по вертикали точек 
крепления. 

Перекрыв пространство между ко- 
лесными нишами, получите полноценное 
спальное место еще для одного ребенка. 

Внутри домика нужна не только ро- 
зетка, но и освещение (с удлинительным 
шнуром до автомобиля-буксировщика). 

Теперь изменения более кардиналь- 
ные. В связи с этим - небольшое теорети- 
ческое отступление. Полная масса не 
оборудованного тормозами прицепа не 
должна превышать 30% массы снаряжен- 
ного буксировщика. При собственной мас- 
се “Скифа” 260 кг, используемого с маши- 
ной класса “Жигулей”, на долю поклажи 
остается всего 40 кг - прямо скажем, не 
густо, но и с такой нагрузкой его колеса 
уже ощутимо греются. А владелец “Вол- 
ги”, рассчитывающий почти на 200 кг гру- 
зоподъемности, будет разочарован: 140 
кг - предел. При этом длительное движе- 
ние с высокой скоростью в жару может 
прерваться звонким хлопком раскален- 
ных мотороллерных колесиков. Именно 
так в первом своем отпуске я потерял 
два колеса, во втором - одно, в третьем - 
Бог миловал. Думаю, любой владелец 
“Скифа” предпочел бы более мощные ко- 
леса типа “тонаровских” или даіже полно- 


... и жилого в 
дневном варианте. 


ценные тринадцатидюймовые. Увеличе- 
ние колесных ниш будет достаточно без- 
болезненным для внутреннего объема 
прицепа, так как между колесными арка- 
ми и крышками боковых сидений почти 10 
см воздуха. 

Туристскому прицепу необходимы 
тормоза. Его удел - тысячекилометровые 
перегоны. Ему-то тормоза часто куда 
нужнее, чем грузовому, в котором не спе- 
ша возят ящики с рассадой на дачу или 
холодильник в ремонт. 

Гораздо удобнее стал бы плоский, без 
выступающих внутрь силовых элементов, 
пол. И если каркас багажного отсека сде- 
лать съемным, а заднюю стенку (или хотя 
бы часть ее) откидной, то такой “Скиф” не 
уступит любому грузовому прицепу. 

Кроме магистралей он используется 
и вне дорог. Однажды, когда я не мог одо- 
леть размокший глинистый подъем, при- 
шлось взобраться на него без прицепа, а 
затем, утвердившись на сухой вершине и 
используя длинный фал, в несколько при- 
емов, укорачивая буксир, затаскивать на- 
верх “Скиф". При этом роль носовой опо- 
ры прицепа выполняла саперная лопатка, 
закрепленная как лыжа. Куда лучше с 
этим справилось бы маленькое колесо ти- 
па авиационного “дутика”. 

Пока путешественников в нашей се- 
мье было трое, емкости багажника и при- 
цепа с лихвой хватало для размещения 
туристского, подводного, надводного и 
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ДжентльмемшКу. “Семейный портрет”. 

Сидят (слева нап|)аво): Валерий Хаит, Олег 
Филимонов (с трубкой), Олег Школьник, Але- 
ксандр Тарасуль; іяояг: Евгений Хаит, Игорь 
Миняйло, Владислав ІІЕірев. 


Что такое идеальный водитель?.. Это человек, который в любой дорожной ситуации 
ведет себя безукоризненно. То есть соблюдает правила. А что такое истинный джент- 
льмен? Это тоже человек, который в любой ситуации ведет себя в рамках правил. 
Другими словами, между дисциплинированным водителем и истинным джентльме- 
ном можно поставить знак равенства; если ты сел за руль, то просто обязан быть 
джентльменом, а коли ты настоящий джентльмен, то просто обязан... сесть за руль. 
Так, во всяком случае, считают авторы и участники популярнейшей телепередачи 
“Джентльмен-шоу” - истинные одесские джентльмены. Нам удалось задать им не- 
сколько вопросов... 


Вопрос Олегу Филимонову. Лидер 
передачи, ведет в ней, кстати, “Лучшую 
десятку анекдотов месяца”. Водительский 
стаж - 15 лет. Личная машина - “Форд- 
Сьерра” 1993 года. Олег сам пригнал ее из 
Голландии. Но это еще не все. Подтвер- 
ждая репутацию самого галантного и обая- 
тельного мужчины, он предоставил супру- 
ге возможность разъезжать по Одессе на 
“ФИАТе-Чинквеченто”. 

- Олег, как должен вести себя джент- 
льмен, если его остановил инспектор ГАИ? 

- Признаюсь, не знаю, как должен ве- 
сти себя английский джентльмен в такой 
ситуации, но если ты ведущий передачи 
“Джентльмен-шоу”, то должен не возра- 
жать, не препираться, а... сразу дать авто- 
граф. 

Из светских бесед на автомобиль- 
ные темы 

- А вот я, джентльмены, понял, поче- 
му у нас в отличие, скажем, от Англии ни- 


как не могут наладить выпуск двухэтаж- 
ных автобусов. 

- Почему же, сэр? 

- А как-то так получается, что у нас 
руль все время оказывается на втором 
этаже, а педали - на первом... 

Вопрос Александру Тарасулю. Один 
из авторов программы и ее руководитель. 
Водительский стаж - два года. Личный ав- 
томобиль - четырехлетняя вазовская “се- 
мерка”. 

- Читаете ли вы “За рулем”?.. 

- Нет. За рулем журналов не читаю. 
Стараюсь следить за дорогой... 

Анекдот от “Джентльмен-шоу” 

Решил как-то один “новый русский” от- 
личиться от других и купил себе “Запоро- 
жец”. Ему говорят: “Ты что, с ума сошел?!” 
А он: “Должен же я на чем-то по квартире 
ездить!..” 

Вопрос Олегу Школьнику. Актер, ис- 
полнитель почти всех главных ролей в сю- 




жетах “ДжеНтльмен-шоу", в том числе роли 
Семена Маркович& из “одесской комму- 
нальной квартиры”. Водительский стаж - 
четыре года. Ездит на “Жигулях" “13-й” мо- 
дели. Считает машину членом семьи и. как 
истинный джентльмен, о ее возрасте пред- 
почитает не распространяться. 

- Не скучно ли вам одному за рулем 
после съемок в одесской коммунальной 
квартире? 

- Одному - скучно... Поэтому я один 
никогда не езжу. Со мной в машине почти 
всегда жена и дочь. Так же шумно, как в 
коммуналке, но советов мне никто не дает. 
Прав не имеют!.. Я имею в виду - води- 
тельских. 

Из светских бесед 

- Вы обратили внимание, джентльме- 
ны, в последние годы на наших дорогах по- 
явилось много подержанных иномарок? 

- Ничего удивительного, сэр. Просто в 
битве автомобильных гигантов нам нако- 
нец-то доверили подбирать раненых и уми- 
рающих. 

Остальные авторы и участники 
"Джентльмен-шоу” - Игорь Миняйло, Ва- 
лерий Хаит, Евгений Хаит и Владислав 
Царев - вот-вот купят себе автомобили. 
Пока присматриваются... 

Им был задан общий вопрос: какой ав- 
томобиль вы хотели бы приобрести? От 
них был получен общий ответ: “Такой кра- 
сивый..." “И в то же время недорогой...” 
“Желательно импортный..." “А можно и 
наш...” “Хорошо бы престижный...” “Но не 
бросающийся в глаза...” “Неплохо бы но- 
вый..." “Но можно - и не очень...” “А еще с 
“правами”... “И чтобы на капоте было напи- 
сано: “Всем сотрудникам ГАИ: оказывать 
всяческое содействие...” 

Словом, полное единодушие... 

Анекдот от “Джентльмен-шоу” 

Приходит как-то Штирлиц в рейхскан- 
целярию в красном пиджаке, а Мюллер 
ему: “Что это на вас, дружище?!” - “А это 
для конспирации, группенфюрер!” - “То 
есть?” - “Ну вы же знаете, у меня “Мерсе- 
дес", а тут шифровка из Москвы пришла, 
что ездить на “Мерседесе" без красного 
пиджака сегодня очень подозрительно...” 
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Автозарубежье 


А мериканцы любят ав- 
томобили. Только лег- 
ковых машин у них 
свыше 145 миллионов, 
а заводы страны еже- 
годно выпускают по 5 - 
5,5 миллиона. Естест- 
венно, и старых колы- 
маг в США немало. На 
автомобильных свалках можно подыскать 
немало годных узлов и деталей - так мно- 
гие подростки оживляют найденных на 
свалках ветеранов дорог, переделывают на 
свой вкус, даже собирают из импровизиро- 
ванного конструктора собственные модели. 

Став взрослыми, они сохраняют эту 
любовь к механическому рукоделию. До- 
бившись положения в обществе, обеспе- 
чив себя материально, американец час- 


Чего только нет 
на импровизиро- 
ванных прилавках 
автобарахолки! 


Можно лишь поза- 
видовать тому, 
как отреставриро- 
ван "Бюик” 1929 
года. Увы он не 
продается. 




года (как наш ГАЗ-А) с двухместным кузо- 
вом “кабриолет” отдавали за 16 тысяч. 
Очень дорого! А вот “Роллс-Ройсу" двадца- 
тилетней давности (кожа, кондиционер и 
т.п.) назначили цену не выше 17,5 тысячи. 

Машины тридцатилетней давности до- 
вольно дешевы: “Рэмблер” 1960 года - все- 
го 2200 долларов, хорошо нам известный 
“Додж-3/4" (армейское обозначение - М37, 
год выпуска 1966-й) еще дешевле -21 00. 

Европейские машины ценят обычно 
выше, особенно сделанные полвека на- 
зад. Кабриолет на шасси “Мерседес-Бенц- 
290’’ 1 936 года, безупречно отреставриро- 
ванный, конечно, с “родными" агрегатами, 
кузовом без единой вмятинки, новыми ши- 
нами (чего не скажешь про большинство 
машин российских собирателей) стоит 


НА АВТОМОБИЛЬНОЙ БАРАХОЛКЕ 


тенько покупает одну-две развалины и на- 
чинает реставрировать. Те, кому позволя- 
ют силы и средства, обзаводятся коллек- 
цией: одни - в пять - семь машин, другие - 
в несколько десятков. 

Например, у Билла Мак-Коски из 
штата Мэриленд 36 автомобилей: три 
“роллс-ройса”, начиная с модели 1932 го- 
да, да семь “паккардов” (с 1937-го по 
1958-й) и другие редкости. В их числе 
“Дэймлер-ОЕ-36”, принадлежавший семье 
голландской королевы, очень чудной 
“Триумф-Мэйфлауэр” 1951 года и “Татра- 
603" 1962-го. Он гордится своим собрани- 
ем и жалеет, что в нем нет ни одной ма- 
шины из бывшего СССР. 

Другой коллекционер, Поль Карасик, 
уже немолодой мужчина, гордится пре- 
красным “Мерседес-Бенцем-540К”, роскош- 
ным “Паккардом”, а главное, безупречно 
отреставрированным гоночным “Ауто-Уни- 
оном” 1938 года. Он собирал его “по кос- 
точкам": шасси и коробку передач нашел 
на Украине, мотор - в другом месте. Те- 


перь - пожалуйста, хоть на выставку. 

Выставки и слеты старинных автомо- 
билей, проводимые по всей Америке, - это 
венец реставраторской работы и способ 
удовлетворить тщеславие (что тоже полез- 
но!). Но еще во всех штатах есть колорит- 
нейшие барахолки, куда любители свозят 
отобранные на свалках и в заброшенных 
сараях детали и узлы старинных машин. 
Конечно, самому раскопать что-то на свал- 
ке дешевле, но сколько времени уйдет. На 
барахолке можно взять и автомобиль, по- 
луживой, молящий о восстановлении, или 
отменно отреставрированную “конфетку”. 

Барахолки барахолками, но для таких 
фанатов в США ежемесячно выходит спе- 
циальный журнал “Олд кар бук" на 230 
страницах. Собственно, не журнал, а бюл- 
летень платных объявлений (поместить 
такое стоит 32 доллара) о продаже авто- 
мобильного антиквариата. Заплати четыре 
доллара за номер и выбирай машину. 

А что почем? Например, профессио- 
нально отреставрированный “Форд-А” 1930 


36700 долларов! Ужасно много. В то же 
время за редчайший (не только для Рос- 
сии или Европы) однотонный грузовичок 
“Интернационал" 1916 года, причем про- 
фессионально восстановленный, просили 
чуть больше 10 тысяч. 

Где именно в Штатах проходила бара- 
холка, эпизоды которой на этих снимках? 
Да неважно - где угодно! Институт (не бу- 
дем бояться столь “высокого” определе- 
ния) барахолок мог бы возникнуть и у нас 
в России - не только для владельцев 
обычных легковых машин (новых или по- 
держанных), но и антикварных. Чтобы раз 
в месяц в определенный день на заранее 
известном месте работала “специализиро- 
ванная” барахолка автомотостарины. Она 
сможет помочь восстановлению моторизо- 
ванных редкостей столь же эффективно, 
как и те несколько десятков клубов, кото- 
рые в России объединяют владельцев ста- 
ринных автомобилей и мотоциклов. 

Лев ШУГУРОВ 
Фото Владимира Окулова 
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"ЭХ, ПРОКАЧУ!" ПО-1 



В кругах, близких к среднему достатку, 
уже стало доброй приметой: наступило 
лето - пора в Турцию. Поездка на бере- 
га Средиземного и Эгейского морей по 
нынешним меркам вполне доступное 
удовольствие. Тем более Турция - это 
заграница. И хотя цены, сервис, конди- 
ционер и пиво мало отличаются от оте- 
чественных, отдых в этой стране имеет 
четыре неоспоримых преимущества: 
море, солнце, кофе и легкий налет вос- 
точной экзотики. Их испытал на себе 
Дмитрий ЖЕРНОВ. 


Восток - дело, как известно, кучеря- 
вое. Собираясь в Турцию, посетите пару 
раз самый большой рынок вашего города. 
“Вживание в образ” поможет в дальнейшем 
не портить себе отдых и с легкостью пере- 
носить просчеты принимающей стороны. 

Другое дело - экскурсии. Перед по- 
ездкой к историческим достопримеча- 
тельностям нелишне побродить по окре- 
стным улочкам и почитать рекламки. 
(После объявлений в отеле типа: “Вносить 
алкоголь в ноігера запрещается”, “Нахо- 
диться в бассейне после 17 часов запре- 
щается” и т, д. любые русскоязычные пла- 
каты на всем протяжении отдыха удив- 
лять вас не будут.) Нередко услуги мест- 
ных контор обходятся дешевле, чем беру- 
щей вас сразу в оборот принимающей сто- 
роны. Бывалые соотечественники, легко 
узнаваемые по ненормативной лексике и 
загару, - кладезь полезной информации. 
От них узнаете, что заказывать экскурсии 
в аквапарк (водные развлечения) бес- 
смысленно. Проще и дешевле подъехать и 
самим купить билет. 

Разобравшись с первыми впечатле- 
ниями, накупавшись в море и обогрев- 
шись под немилосердным солнцем, не ис- 
кушенный в праздном времяпрепровожде- 
нии автолюбитель начинает скучать и тут 
замечает красочные плакаты, предлагаю- 
щие автомобили в аренду и однодневное 
приключение под названием “Джип-Сафа- 
ри”. Последнее - для тех, кому в местных 
блюдах не хватает перца. 

Ранним утром вас посадят пассажи- 
ром к молодому разухабистому “инструк- 
тору" в “Сузуки-Самурай”, раздолбанный 
предыдущими “сафари”, и караван из де- 
сяти машин двинется по пересечемной ме- 
стности. Программа путешествия проста: 
за 12 часов по единственной дороге под- 
няться в горы, с разбегу форсировать па- 
ру мелких речек, принять порцию экзоти- 
ческой еды и вернуться живым. За все 
удовольствие - 70 долларов с носа, полу- 
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Улица курортного городка 
близ Камера. Справа - оте- 
ли и горы, слева - прокат 
машин и море (фото слева 
вверху ). 


У дорог через каждые 20-30 
километров встречаются 
прекрасно оборудованные 
заправки. 


чив которые “инструктора" уже не интере- 
суются, есть ли у вас “права”. Любой же- 
лающий может порулить по бездорожью. 
А если вы бывалый водитель... Пред- 
ставьте: “козья тропа”, слева - обрыв, 
справа - скала, машины открытые, све- 
жий ветер ласкает лица только экипажу 
первого автомобиля - последнего вообще 
не видно в клубах пыли, а разгоряченный 
пивом “наставник" подбадривает: “Дара- 
гой, абганяй ту дэвущку!” 

Но это еще не все. Вас ждут незапла- 
нированные привалы. Поскольку ремонт 
минимум двух машин в полевых условиях 
вряд ли увенчается успехом, кому-то при- 
дется возвращаться на буксире. Опыт по- 
казывает, что издержки турецкого “Джип- 
Сафари” обратно пропорциональны коли- 
честву взятого с собой спиртного. Для 
нормального водителя сомнительное удо- 
вольствие. К тому же за помятый и поца- 
рапанный кузов ответите вашим кошель- 
ком, не говоря уж о серьезных инцидентах. 

Так что же делать автолюбителю на 
турецких берегах? Дано: дорожная карта 
с описанием на русском языке историче- 
ских достопримечательностей (купленная 
в соседнем продуктовом магазине), кон- 
торки проката автомобилей (минимум две 
в пяти минутах от отеля) и 300 долларов в 


Даже вдали от населенных пунктов турецкие 
дороги не перестают радовать водителя от- 
личным покрытием, разметкой и знаками. 
Единственное их отличие от проложенных 
вдоль моря курортных трасс - больше кру- 
тых поворотов. 


кармане. Варианты ответов: плюнуть и 
пропить, купить кошелек из кожи крокоди- 
ла, взять автомобиль напрокат. Без сом- 
нения, вы выберете последнее. Грех не 
использовать шанс покататься на иномар- 
ке по развалинам городов, построенных 
за тысячу лет до нашей эры. А карта с ус- 
пехом заменит вам гида. При взгляде на 
нее кажется, что все побережье усеяно 
историческими памятниками. Выберите 




Автозарубежье 


/РЕЦКИ 

интересные лично вам. Например, древ- 
ний город Перге, амфитеатр Аспендоса, 
водопады и соляные озера Моновгата, 
“горящую землю” в районе Кемера и т. д. 
Расстояния между достопримечательно- 
стями в среднем 20 километров, поэтому 
^ не составит труда проложить маршрут и 
на один день, и на неделю. На обдумыва- 
ние у вас есть время, поскольку машину 
нужно заказывать за сутки. (Исключение 
- пятизвездочные отели, у которых собст- 
венный парк прокатных автомобилей.) 

Признаться, выбор машин неболь- 
шой - как правило, ФИАТы и “Рено" ту- 
рецкого производства: от потомков зна- 
менитого ФИАТ-124 (прообраза нашей 
“копейки”) и “Темпры” до вариаций на те- 
му “Рено-9”. Стоимость суточной аренды 
45-70 долларов в зависимости от модели 
и амбиций хозяина. Но никто не запреща- 
ет торговаться: попейте с хозяином ко- 
фе, поболтайте с приятным человеком о 
видах на урожай. Если повезет, собьете 
цену процентов на 10. Все машины без 
кондиционеров, электростеклоподъемни- 
ков и прочих удорожающих штучек. Ред- 
кий прокатный автомобиль оборудован 
радиоприемником или магнитолой. Наи- 
более популярной 
машиной здесь 
стал упомянутый 
“Сузуки-Самурай”. 

Допустим, вы 
выбрали достойный 
экземпляр. Хозяин 
машины мельком 
посмотрит ваши 
“права” и, бывает, 
требует оставить 
на хранение за- 
гранпаспорт. Ни в 
коем случае - ника- 
кие правила залог 
документов при 
аренде машины не 
предусматривают! Если владелец настой- 
чив, а идти в другой прокат лень и автомо- 
биль уж очень понравился, то сойдет ка- 
кое-нибудь удостоверение или проездной 
билет, лишь бы с вашей фотографией. Да- 
лее заполните арендную карту. Если соби- 
раетесь рулить по очереди с супругой или 
приятелем, обязательно впишите туда их 
фамилии и номера паспортов - пригодят- 
ся при встрече с полицией. Затем вы “об- 
мениваете” деньги на ключи и техпаспорт, 
после чего выйдите с хозяином к машине 
и проверьте ее исправность. 

Кстати, в отдельной графе указана 
стоимость проката, которая состоит из су- 
точной платы плюс десять долларов так 
называемой страховки. Что это такое, не- 
обходимо предварительно выяснить у 


владельца прокатной конторы. Междуна- 
родные нормы (ответственность пользо- 
вателя только на сумму до 100 долларов) 
действуют лишь в многозвездочных оте- 
лях. Мелкие собственники устанавливают 
свои правила. Верхом вашей дипломатии 
будет написанная хозяином на арендной 
карте фраза о пресловутой сотне долла- 
ров, причем обязательно заверенная под- 
писями. Забудете поинтересоваться стра- 
ховкой и возвратите машину с помятыми 
боками - не удивляйтесь, если окажется, 
что данный транспорт - единственный ис- 
точник пропитания многочисленной семьи 
со времен прадедушки. Соответственно и 
компенсацию от вас потребуют - не ме- 
нее тысячи “зеленых”. Конечно, после 
долгих и шумных торгов (“Восток - де- 
ло...”, помните! “Попейте кофе...") отпус- 
тят, удовлетворившись парой сотен, но 
отдых будет подпорчен. Будем надеяться, 
что вас минует чаша сия. Как и встреча с 
дорожной полицией. 

Вообще турецкая “ГАИ” не больно 
церемонится с иностранцами. Правда, 
останавливают только “по делу" и в 
очень редких случаях - для проверки до- 
кументов. В первую очередь заглянут в 
ваш загранпаспорт с визами, а уж потом 
в “права", техпаспорт и арендную карту. 
Постарайтесь, чтобы все номера, подпи- 
си и фотографии сходились - не то уго- 
дите в местную КПЗ (кофе здесь не пода- 
ют), пока полицейские созвонятся с оте- 
лем и иммиграционными службами. Что 
касается нарушения Правил, то уравно- 
вешенному водителю налететь на штраф 
достаточно трудно. 

Дороги близ курортных зон обычно 
имеют по одной полосе в каждую сторону 

- чтобы обогнать, нужно выехать на 
встречную. Выжидая момент, к вам в 
хвост пристраивается местный гонщик. 
Как только появится “дырка” в потоке 
встречных машин, он давит на клаксон (в 
сумерках еще ослепит дальним светом) и 
начинает обгон. Подобные действия 
здесь не считаются оскор- 
бительными. а ваше дело 

- не мешать. Движущийся 
не торопясь “Мерседес” 
всегда услужливо при- 
жмется к обочине, если 
сзади “заголосит” старень- 
кий ФИАТ. Дело житей- 
ское - человек спешит. 

Катаясь на вседорож- 
нике, можете захотеть за- 
браться в горы. Безнадеж- 
ная затея. Конечно, где-то 
есть дорожки и тропы, но 
найти их очень тяжело. 

Попытки подобраться к 
вершине напрямик закон- 
чатся в густых и колючих 
кустарниках у подножия, 
причем борта машины бу- 
дут изрядно исцарапаны. 

Так что в Турции лучше ез- 


дить по дорогам и искать другие впечат- 
ления - например на заправках. Как и по- 
ложено в уважающей себя стране, вдоль 
дорог тут и там - целые сооружения с 
эмблемами всех известных нефтяных 
компаний. Под огромным навесом - деся- 
ток колонок с любыми видами топлива. 
Цена за литр у каждой фирмы своя. На 
интересующий нас бензин “Нормаль” (ана- 
лог АИ-92) цена колеблется в пределах 
75-90 центов за литр. Заправить автомо- 
биль можно самостоятельно. Но оплатив- 
ший недельный тур российский бездель- 
ник имеет право подогнать машину к ко- 
лонке, оставить ключи в замке, хлопнуть 
дверцей и пойти пить кофе. Обслуживаю- 
щий персонал зальет вам полный бак, бы- 
стро помоет машину и отгонит ее в тенек. 
Вместе со счетом за кофе вы получите 
счет за бензин и услуги. Последние обой- 
дутся долларов в пять, но удовольствие... 

Если памятники и заправки надоели - 
есть другой повод покататься на машине. 
Узнав, где находятся самые роскошные 
отели, можно заявиться в гости. Вход на 
территорию свободный, а там наверняка 
есть собственный аквапарк и разнообраз- 
ные аттракционы для ваших детей. За 
вход (непосредственно в зону развлече- 
ний) возьмут долларов десять, зато весь 
день в вашем распоряжении. Только не 
удивляйтесь, что отдыхающий контингент 
пятизвездочного отеля состоит из сооте- 
чественников. Просто российское жела- 
ние быть круче всех даже в Турции осво- 
бождает тихие и уютные трехзвездочные 
отели бережливым немцам. 

Машина дарит свободу. А настоящий 
автолюбитель, он и в Аф..., простите, в 
Турции - автолюбитель. Ему доступны не 
только памятники и музеи, но и маленькие 
городки с их деревенской кухней и насто- 
ящим турецким кофе, пустынные пляжи и 
впечатления, о которых нежащийся на 
топчане сибарит даже не смеет мечтать. 
А солнца и моря - хватит на всех. 

Фото Даниила Балашова 


Моя импровизация на тему “Джип-Сафари” закончилась на 
первых ста метрах подъема в гору. Автомобиль застрял в гус- 
том кустарнике, казавшемся снизу безобидной зеленью. 
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Популярные ныне ралли-рейды - 
давнее изобретение. Только раньше их 
называли автопробегами. Но, поверьте, 
участникам давнишних автомарафонов 
было не легче, чем теперешним. А еще в 
те времена у пробегов были серьезные 
практические цели. 

Проблема автомобилизации Совет- 
ской России стояла в двадцатых годах 
очень остро. Основу автопарка страны 
составляла техника, оставшаяся с доре- 
волюционных и военных времен. Уста- 
ревшие и донельзя изношенные много- 
страдальные агрегаты колесили по уха- 
бам. На улицах и дорогах, особенно в глу- 


на Военно-Грузинской дороге. 

Пока шли приготовления, в Ленин- 
град прибывали участники пробега. “Хад- 
сон” и “Адлер”, “Нэш" и “Штевер", “Мун” и 
"Сюэр”, АГА и “Аустро-Даймлер”, грузови- 
ки “Ариес” и “Комник” - кто помнит сегод- 
ня эти некогда гордые имена? А рядом с 
ними занимали места “мерседесы” и “фор- 
ды”, “ситроены” и ФИАТы - марки, дошед- 
шие до наших дней и доказавшие свое 
право считаться грандами мирового авто- 
мобилестроения. 

Всего на старт вышло 75 легковых 
автомобилей, 39 грузовиков грузоподъем- 
ностью от 1 до 5 тонн и четыре автобуса. 


Не будем забывать, что из столицы Рос- 
сии тогда же стартовал мотоциклетный 
пробег, в котором участвовал и первый 
советский мотоцикл “Союз" (подробнее в 
журнале “Мото”, 1996, №1). 

Фирмы, заявившие свои автомобили 
в пробег, были настроены очень серьез- 
но, считая свое участие весьма важным 
для собственного престижа. Многие вы- 
ставили по две-три однотипные машины, 
а легковых “бюиков” было пять! Общее 
число марок автомобилей достигло 58, 
при этом лишь два “адлера” и два грузо- 
вика “Макк” были выпущены в 1924 году, 
вся остальная техника попала в Ленин- 



Сбор участников на Крас' 
ной площади. 


Еще несколько секунд - и 
взмах флага даст старт оче- 
редному автомобилю. 



бинке, основным средством передвиже- 
ния была лощадь. Предстояло выяснить, 
какая импортная техника годится для 
российских условий, научиться ее грамот- 
но эксплуатировать и, самое главное, на- 
конец-то самим строить автомобили. 

Именно для сравнительных испыта- 
ний и провели в 1925 году автомотопро- 
бег, ставший более массовым, чем пре- 
дыдущий, прошедший двумя годами ра- 
нее. Организаторами его выступили Со- 
юз транспортных рабочих. Центральное 
управление местного транспорта НКПС и 
Московский автомобильный клуб. Мар- 
шрут Ленинград - Москва - Харьков - Ро- 
стов - Тифлис - Москва протяженностью 
4984 км был рассчитан на 24 дня. Авто- 
мобилям предстояло преодолеть горы и 
украинский чернозем, грунтовые просел- 
ки и булыжник. 

Многие участки специально привели 
в проезжее состояние, поскольку стояла 
задача испытать, а не “убить” технику. 
Так, на перегоне Харьков - Ростов-на- До- 
ну (кстати, в то время город назывался 
просто Ростов) пришлось исправлять 
мосты, а некоторые наводить заново. 
Много усилий было затрачено на укреп- 
ление крытых галерей и подгорных стен 
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из которых выделялся 28-местный “Ман- 
несманн-Мулаг”. Маршрут тяжелой техни- 
ки был гораздо короче: Ленинград - Моск- 
ва - Курск - Москва (11 дней, 1724 км). 
Вне зачета пробега шло восемь автомо- 
билей, среди них - два новеньких отече- 
ственных АМО-Ф-15 и одно “чудо техники” 
под названием А.П.Т. (в графе “страна- 
изготовитель” стояло слово “сборный"). 


град прямо из заводских ворот. Изготови- 
тели отправили в пробег все лучшее. Ког- 
да еще международное автомобильное 
сообщество столь серьезно относилось к 
российским ралли? 

Участники стартовали в направлении 
на Новгород с интервалом в несколько 
минут. Твердое покрытие дороги Ленин- 
град - Москва позволяло развить доста- 


Былое 


точно высокую скорость. Гонщики стара- 
лись показать друг другу, на что способ- 
ны машины и они сами. Тут же трасса 
преподнесла первый сюрприз - начались 
проколы покрышек. В каждом автомобиле 
находился контролер, который скрупулез- 
но учитывал все неполадки и время, за- 
траченное на их устранение. Да и запасы 
были ограничены - на каждую машину по- 
лагалось предусмотренное конструкцией 
количество запасных колес, комплект по- 
крышек и три комплекта камер. Это не- 
много, ведь резина в то время была го- 
раздо мягче нынешней, а гвозди от лоша- 
диных подков просто устилали дороги... 

Кроме поломок и аварий, были “по- 
дарки” иного рода. Такое количество но- 
вых автомобилей по тем временам было 
невиданным, и множество людей собира- 


лось, что это мероприятие чуть ли не 
правительственное. Среди крестьян даже 
прошел слух, что с пробегом едет всесо- 
юзный староста М. И. Калинин. 

Вот еще картина с натуры. “Чугуев 
имеет замечательные болота - они тя- 
нутся на добрый десяток верст. Стонет 
“Рено”, плачет “Аустро-Даймлер” и тонет 
“Прага". “Штейеры” устали, но лезут 
дальше. “Адлер” нервничает, берет 50 ки- 
лометров и с почетом садится в глубо- 
чайшую лужу. Обгоняют всех маленькие 
и шустрые янки - “форды”. 

- “Форды" тут пойдут, - смеется наш 
механик, - это их родная дорога... 

Застрявшие под Чугуевом автомоби- 
ли блуждают по кочкам, по лугам, по слу- 
чайным тропам..." 

Караван постепенно приближался к 


ких километров стоит десятка призов у 
нас на Западе - таких дорог и про- 
странств нигде в мире нет”. Награды, уч- 
режденные Комитетом пробега, вручали 
по пяти “номинациям” в каждой из четы- 
рех колонн пробега. Призы получили гон- 
щики двадцати двух автомобилей - в их 
числе громадный “Мерседес” с мотором 
рабочим объемом 6,23 л и маленькая 
двухцилиндровая “Татра”, “Бюик” и “Ка- 
диллак", а также экзотические, забытые 
ныне “Санбим” и “Пирс-Эрроу”. Отличив- 
шиеся были награждены как за “совокуп- 
ность качеств”, так и за проходимость, 
надежность, экономичность. 

Автомобили-участники воплощали 
технические решения того времени. Наи- 
большее число машин были с моторами 
рабочим объемом от 3 до 5 литров. Четы- 



“Бюики-Мас- “Папа ваш “Студебеккер!” - воскликнул бы 
тер Сикс-45”. Остап Бендер. Да, это действительно “Студе- 
беккер” с шестицилиндровым пятилитровым 
двигателем. 



лось поглазеть. Бесхитростные крестьяне, 
приветствуя проносящиеся мимо автомо- 
били и в их лице “смычку города с дерев- 
ней", бросали в кузова кто букеты цветов, 
а кто, по доброте душевной, яблоки и гру- 
ши, которые попадали в ветровые стекла, 
в членов экипажей. “Спокойно вынул ме- 
ханик куски стекол из оправы, надвинул 
шлем, крепко выругался, и машина снова 
рвется вперед мимо новых деревень, по- 
лей и лесов”. Впереди ждали гонщиков те- 
плые края... с арбузными бахчами. 

... Первая тысяча километров поза- 
ди, участники пробега ночуют в Орле. 
Здесь им пришлось столкнуться еще с од- 
ной трудностью. “Ночевка в “доме кресть- 
янина" была богата гнилыми матрасами и 
клопами. Заведующий домом, положа ру- 
ку на сердце и чувствительно от любви 
покачиваясь, уверял: “Клоповники мы чи- 
стили, так вы ведь, товарищи, поймите, 
что зверь он живучий, что с ним подела- 
ешь: травишь его, травишь, а он хоть бы 
что, вроде как буржуазная сволочь...” 

По мере продвижения на юг все яв- 
ственнее проявлялась еще одна цель 
пробега - идеологическая. Автомобили 
участников стали свидетельством укреп- 
ления новой власти в глубинке. Счита- 


“точке возврата” - Тифлису. Устали лю- 
ди, начала сдавать техника - лопаются 
листы и серьги рессор, трескаются и 
бьются картеры, проколотая резина уже 
не в счет. Многое можно списать на суро- 
вые дорожные условия, но когда в мото- 
ре рвется цепь привода распредвала... 

В Тифлисе отдыхают гонщики, приво- 
дят в порядок машины механики, но боль- 
ше всего забот у судей. Подводят итоги 
первой половины пробега - на каждый 
этап для каждой машины задавали сред- 
нюю скорость, каждый день замеряли 
расход бензина и масла, вели учет всех 
неисправностей и времени их устранения. 
Экономические аспекты, проходимость, 
удобство вождения и обслуживания, на- 
дежность - все имело значение. 

Обратный путь выбивал все новые 
бреши в рядах участников, да и поломки 
случались гораздо более серьезные - “Ка- 
диллак" и “Нэш” поплавили вкладыши мо- 
тора, у ФИАТа сломалась полуось, а под 
Курском выбыл из гонки один из бесспор- 
ных лидеров, “Мерседес" под номером “1 ”, 
- сгорели накладки диска сцепления. 

Многие были согласны с одним из 
французских гонщиков, сказавшим, что 
“этот приз ваш, советский, после 5000 та- 


рех- и шестицилиндровые представлены 
практически поровну, и только восемь 
“американцев" - с рядными и Ѵ-образны- 
ми "восьмерками”. Коробки передач были 
трехступенчатыми, а вместе с таким при- 
вычным нам сухим сцеплением встреча- 
лись дисковое в масле и даже конусное. 
Тормоза у многих машин действовали 
только на задние колеса или, в лучшем 
случае, еще и на трансмиссию. Колеса 
были любые - деревянные, стальные - 
дисковые и тангентные (со спицами) с 
центральной гайкой, а вот кузова, за ис- 
ключением одного “Доджа”-лимузина, все 
были открытыми, типа “Торпедо”. 

Результаты этого, по сегодняшним 
меркам, ралли-рейда не только позволили 
специалистам Советской России опреде- 
лить лучшие конструкции, но и дали фир- 
мам-участницам бесценный испытатель- 
ный материал. 

Евгений ПЕВЗНЕР 
При подготовке материала использова- 
ны “Отчет Всесоюзного Испытательно- 
го Автомобильного и Мотоциклетного 
пробега 1925 года”, очерки Ал. Перов- 
ского “По СССР на автомобилях” и ил- 
люстрации из Российского Государст- 
венного архива кинофотодокументов. 
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поэтому грузовиков для сред- 
ней работы выпускают мень- 
ше, чем тяжелого класса. На- 
пример, за последние четыре 
года (1992-1995 гг.) сбыт гру- 
зовиков среднего класса в За- 
падной Европе составлял 
78-95 тыс. штук в год. Кроме 
этого, “средние” часто исполь- 
зуют в коммунальном хозяйст- 
ве городов, монтируя на них 
специализированное оборудо- 
вание для обслуживания ком- 
муникационных сетей, пожар- 
ной охраны и т. д. 

Наиболее распространен- 
ные машины средней грузо- 
подъемности - это, конечно, 
специализированные фургоны 
с устройствами для механиза- 
ции погрузки-выгрузки (напри- 
мер, задний грузоподъемный 
борт), а также обычные борто- 
вые (платформа с тентом). 
“Средний" может служить не 
только как развозной город- 
ской фургон, но и в качестве 
тягача с прицепом на магист- 
ральных перевозках. В первом 
случае развозная машина от- 
личается хорошей маневренно- 
стью, малой погрузочной высо- 
той, удобством погрузки-вы- 
грузки, причем ей хватает от- 


Перед вами два поколения грузовиков, между которыми 
ровно век. Первый в мире появился в 1896-м, а новейший 
- из семейства “Мерседес-^К” 1996 модельного года. О 
юбилее грузовика мы еще вспомним ближе к осени, а 
здесь расскажем о грузовых автомобилях среднего клас- 
са (к ним относится и показанный на фото '‘Мерседес-814” 
из семейства “ЬК”). 



В отличие от легких грузо- 
виков, которые нередко слу- 
жат и личной машиной вла- 
дельца (ЗР, 1996, № 2), сред- 
ние предназначены исключи- 
тельно для коммерческой экс- 
плуатации - интенсивной пере- 
возки грузов с годовыми про- 
бегами от 25 до 200 тыс. км на 
любые расстояния. Речь идет о 
грузовых автомобилях полной 
массой от 6 до 15 т, то есть о 
машинах средней грузоподъем- 
ности (или класса). 

Условие всемерного уде- 
шевления перевозок - главное 
при проектировании этих ма- 
шин; оно в значительной мере 
сделало конструкцию грузови- 
ков именно такой, какой мы ее 
сейчас видим. Например, все 
без исключения дорожные гру- 
зовики, начиная с машин пол- 


ной массой 5-6 т, сейчас - на 
рамном шасси, с цельными 
балками ведущих мостов и ве- 
домых осей на рессорах или 
пневмоподвеске. Кабина рас- 
положена над двигателем, за 
двигателем и (очень редко) 
впереди двигателя. Другие ва- 
рианты шасси не применяют, 
поскольку они оказались про- 
сто неконкурентоспособными 
для условий, в которых работа- 
ют машины этого класса. 

Машины средней грузо- 
подъемности, о которых речь, 
так же, как их собратья, конст- 
руктивно почти одинаковы, хо- 
тя внутри класса отличаются 
друг от друга массой в 2,5 
раза. Объединяет их одна осо- 
бенность - неполное использо- 
вание предельно допустимых 
нагрузок на оси. 


Машины средней грузо- 
подъемности применяют там, 
где нерационально использо- 
вать легкие грузовики полной 
массой до 6 т и тяжелые, свы- 
ше 15-16 т. Например, если пе- 
ревозят партии товара в 
4-10 тонн или легковесные 
грузы (одежда, мебель, упако- 
ванная бытовая техника и др.), 
то полезного объема грузового 
отсека тяжелой машины недос- 
таточно для ее оптимальной 
загрузки. Перевозки подобного 
характера не столь массовы. 


“Вольво-РЦ608” с кузовом “фур- 
гон" полной массой 7,49 т. Двига- 
тель - 180 л. С./132 кВт. Это самый 
легкий грузовик в программе фир- 
мы. Полная масса автопоезда - 
17,5 т. 

носительно слабого двигателя. 
Во втором - грузовик оборуду- 
ют удлиненной усиленной ра- 
мой, объемистым кузовом, ка- 
биной со спальным местом, 
мощным двигателем, многосту- 
пенчатой коробкой передач и 
т. д. Для некоторых видов пе- 
ревозок седельные или при- 
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Обозрение ЗР 



цепные автопоезда полной 
массой 18-34 т выгоднее оди- 
ночных машин тяжелого клас- 
са той же полной массы. 

Кроме грузовиков общего 
назначения, в малых количест- 
вах делают самосвалы с трех- 
сторонней разгрузкой и даже 
седельные тягачи для букси- 
ровки полуприцепов. Некото- 
рые фирмы предлагают полно- 
приводные шасси 4x4 для более 
тяжелых дорожных условий. 

Все европейские “средние” 
грузовики, а мы говорим только 
о них, имеют компоновку “каби- 
на над двигателем", чем в кор- 
не отличаются от российских 
одноклассников (ГАЗ и ЗИЛ). 
Колесные формулы - только 
4x2 и 4x4. Применяют несколь- 
ко вариантов подвесок для раз- 
личных условий работы, а так- 
же в зависимости от требова- 
ний к сохранности перевози- 


Двигатели - только ди- 
зельные, обычно с непосредст- 
венным впрыском топлива 4- и 
6-цилиндровые. Диапазон мощ- 
ности - от 85 до 270 л. с. Для 
городских условий используют 
более слабые двигатели, неже- 


Семейство грузо- 
виков средней гру- 
зоподъемности 
МАН серии Ц2000. 


Пожарный автомо- 
биль на шасси мо- 
дели 8.1 53Р. 


Самосвал на шасси 
8.153РК полной мас- 
сой 7,49-8 т с двига- 
телем мощностью 
150 л. с./110кВт. 


мых грузов. Обычную, на полу- 
эллиптических рессорах, мало 
используют, чаще - более ком- 
фортную, на малолистовых па- 
раболических рессорах пере- 
менной толщины. Встречается 
и относительно сложная подве- 


ска на пневмобаллонах. В ней 
балки мостов фиксируют с по- 
мощью продольных и попереч- 
ных штанг. Часто сочетают 
различные виды подрессорива- 
ния, например, параболические 
рессоры в передней подвеске и 


ДАФ-РА45.210-11 с новой кабиной - 
премьера 1996 г. Кузов - фургон с 
холодильной установкой. Двигатель 
- 212 л. С./156 кВт. Полная масса ав- 
томобиля -11т, автопоезда - 21 т. 


пневмоподвеску заднего моста. 
Обычными стали теперь стаби- 
лизаторы поперечной устойчи- 
вости на обоих мостах (их нико- 
гда не было на отечественных 
грузовиках). 

Большинство европейских 
машин средней грузоподъем- 
ности рассчитаны на хорошие 
дороги - у них низкая посадка, 
низкопрофильные бескамер- 
ные шины, а диаметр обода 

17.5 и 19,5 дюйма. “Нормаль- 
ными” шинами на ободах 20 и 

22.5 дюйма оснащают только 
более тяжелые модели полной 
массой 1 2-1 5 т и полнопривод- 
ные модификации для плохих 
дорожных условий. 

Колесные тормозные ме- 
ханизмы - барабанные или 
дисковые, причем последние 
ставят не только у передних, 
но и у' задних колес. Привод - 
пневматический или гидро- 
пневматический. Антиблокиро- 
вочные системы для автомоби- 
ля и автопоезда многие фирмы 
предлагают на заказ. 
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Эти машины также из семей- 
ства МАН-^гООО. 

Автопоезд для непродолжи- 
тельных перевозок легковес- 
ных грузов полной массой 
22 т. Тягач - МАН-10.223Ри, 
кабина со спальным местом. 
Мощность двигателя 
220 л. С./162 кВт, полная мас- 
са автомобиля - 10,5 т. 

Самосвал повышенной про- 
ходимости на полнопривод- 
ном шасси 8.153РАЕ полной 
массой 8 т с двигателем мощ- 
ностью 150 л. С./110 кВт. 


ИВЕКО и др.) производят до- 
вольно широкую гамму машин 
средней грузоподъемности. 
Например, "Мерседес-Бенц” 
предлагает два семейства ав- 
томобилей этого типа - “72” и 
“ІК”, где только основных мо- 
делей - 22. Они различаются 
полной массой (от 5,99 до 15 т) 
и мощностью двигателей (от 
88 до 240 л. с.). Для каждой 
предусмотрены рамы с различ- 
ной базой, а многие можно за- 
казать с удлиненной 6 - 7-ме- 
стной кабиной, подвесками 
различного типа и другим спе- 
циальным оснащением по тре- 
бованию заказчика. 

Технические характери- 
стики типичных представите- 
лей среднего класса приведе- 
ны в таблице. 

Однако более разнообраз- 
ны тяжелые грузовики, о кото- 
рых мы расскажем в следую- 
щем обзоре. 

Михаил ТЕПЛОВ 
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ЛИ для движения по автомаги- 
стралям в составе автопоезда. 

Механизмы сцепления, как 
правило, с диафрагменной пру- 
жиной и гидравлическим при- 
водом. Коробки передач - ме- 
ханические 5- или 6-ступенча- 
тые, а для автопоездов - 8-1 8- 
ступенчатые. Желающие, од- 
нако, могут заказать автомати- 
ческую гидромеханическую ко- 
робку передач. 

Условия работы водителя 
зачастую близки к уровню лег- 
ковых машин. Кабины установ- 
лены на пружинной подвеске с 
амортизаторами, имеют гидра- 
влический механизм опрокиды- 
вания. Сиденье водителя не- 
редко оснащают пневмоподве- 
ской и устройством для регули- 
рования в трех-четырех напра- 
влениях, а рулевое колесо - 
регулировкой угла наклона. 
Для работы в холодном клима- 
те есть и другие, незаметные 
на первый взгляд, но весьма 


полезные вещи. Например, 
электронная термосистема для 
запуска и прогрева двигателя 
без водителя, обогреваемые 
зеркала заднего вида, автоном- 
ные (не связанные с системой 


охлаждения двигателя) обогре- 
ватели, а также системы вен- 
тиляции с осушением и очист- 
кой воздуха, кондиционеры. 

Многие европейские фир- 
мы (“Мерседес-Бенц", МАН, 


Характеристики грузовиков средней грузоподъемности 


Модель грузовика 

ИВЕКО- 

“Мерседес- 

МАН- 

МАН- 

"Мерседес- 

ИВЕКО- 


М160Е10 

Бенц-8140" 

8.153Р 

12.192Р 

Бенц-1324" 

М1150Е27РІ 

Колесная формула 

4x2 

4x2 

4x2 

4x4 

4x2 

4x2 

Семейство 

Еврокарго 

Т2 

Е2000 

М90 

ІМ 

Еврокарго 

Полная масса, т 

6,0 

7,49 

8.0 

11,8 

13,0 

15,0 

Собственная масса шасси, т 

2,82-2,91 

2,66-2,7 

3,2-3, 5 

4,73 

4,13-4.57 

4,97-5,28 

Полная масса буксируемого прицепа, т 

3,5 

7,5 

11,5 

16,2 

19,5 

17.5 

Число цилиндров и рабочий объем двигателя, см^ 

4-3908 

4-3972 

4-4580 

6-6871 

6-5958 

6-7685 

Мощность "нетто" при частоте вращения, л. с.(кВт) 

102(75) 

136(100) 

155(114) 

186(137) 

240(177) 

266(196) 

об/мин 

2700 

2600 

2400 

2600 

2600 

2200 

Максимальный крутящий момент, Н-м 

320 

428 

570 

645 

750 

953 

при частоте вращения, об/мин 

1400 

1300 

1500 

1200 

1400 

1400 

Число ступеней в коробке передач 

5 

5 

5 или 6 

6 

6 или 12 

9 

Интервал колесных баз, м 

2,74185 

3,7-4,25 

3, 0-4,9 

3,225 

4,75-5,22 

4,185-5,67 

Размер шин 

225/75Р16 

205/75Н17,5 

215/75В17,5 

9Н22,5 

285,70В22,5 

305/70Н19,5 
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дожить 



Гонки на выносливость появились 
почти три четверти века назад. В первый 
день Парижского автосалона 1922 года 
на стенде фирмы “Рудж-Витворт” встре- 
тились ее французский представитель 
Эмиль Кокиль, секретарь Восточного ав- 
томобильного клуба Шарль Дюран и из- 
вестнейший в то время спортивный жур- 
налист Шарль Фару. 

Разговор зашел об автогонках, и все 
трое сошлись на том, что скорость - не 
самое главное качество автомобиля. Наи- 
более важны надежность, экономичность, 
безопасность, комфорт. А значит, совре- 
менные автогонки не совсем соответству- 
ют, как тогда говорили, целям автомоби- 

В 24-часовых гонках на выносливость экипаж 
насчитывает трех-четырех, а то и больше гон- 
щиков. Поэтому четкая и своевременная сме- 
на пилотов во время состязаний - одно из 
важных слагаемых успеха. 
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лизации. Необходимо устроить состяза- 
ния для серийных легковых машин, где бы 
испытывались именно эти качества. 

Кокиль и “Рудж-Витворт” предостави- 
ли средства - четыре тысячи фунтов 
стерлингов на организацию соревнова- 
ний и главный приз. Дюран в качестве 
трассы предложил “кольцо” близ городка 
Ле-Ман, принадлежащее Восточному клу- 
бу. А Фару придумал проводить состяза- 
ния 24 часа без перерыва. 

С тех пор "24 часа Ле-Мана" стали 
одной из самых знаменитых гонок в мире. 
Принять в ней участие считают за честь 
самые знаменитые автозаводы и пилоты. 
На трибунсіх “кольца Сартэ”, как еще на- 
зывают эту трассу, собираются до четы- 
рехсот тысяч зрителей, нередкие гости 
здесь - коронованные особы, звезды ки- 
но и эстрады, миллионеры и президенты. 

Идея испытания автомобиля на вы- 
носливость, экономичность, надежность 



“Мак-Ларен-РІ-СТВ” выиграл 10 из 12 этапов 
международного чемпионата СТ в гонках на 
выносливость 1995 года и одержал победу в 
24-часовых состязаниях в Ле-Мане. 

длиной в целые сутки так всем понрави- 
лась, что подобные состязания стали 
проводиться в бельгийском Спа-Фран- 
коршаме, немецком Нюрбурге, американ- 
ской Дайтоне. Появились 12-часовые 
гонки, а также “спринты” на шесть и че- 
тыре часа. 

Но, несмотря на несомненный инте- 
рес к этим соревнованиям со стороны 
фирм-производителей, гонщиков и зрите- 
лей - а быть может, в первую очередь 
именно из-за этого интереса, - в 90-е го- 
ды состязания на выносливость постиг 
жестокий кризис. Ведь за три четверти 
века от первоначальной идеи Фару, Дю- 
рана и Кокиля об испытаниях серийных 
машин мало что осталось. За победу в 
Ле-Мане, Дайтоне, Себринге бились чис- 
токровные гоночные автомобили, кото- 
рые были не только надежнее, но и мощ- 


нее и даже быстрее машин формулы 1 . 
Скажем, рекорд максимальной скорости, 
установленный в Ле-Мане в 1988 году, 
составляет 405 км/ч! 

Очевидно, обеспокоенная тем, что 
популярности ее любимого детища, пер- 
венства Ф1 что-то угрожает. Междуна- 
родная автомобильная федерация приня- 
ла меры. Для начала несколько раз в те- 
чение двух-трех лет сменили правила, а 
потом и вовсе прикрыли чемпионат мира 
в гонках на выносливость. 

В результате от многочасовых гонок 
отвернулись автозаводы, трассы покину- 
ли сильнейшие пилоты, и трибуны, разу- 
меется, сразу опустели. “24 часа Ле-Ма- 
на" благодаря сильным традициям все же 
уцелели, но превратились в настоящую 
пародию на самих себя. Автомобили 
трех-пятилетней давности, на скорую ру- 


Поединок европейского (желтый “Феррари- 
Р355”) и американского (“Каллауэй-Корвет”) 
суперкаров. 
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ку подготовленные в полукустарных мас- 
терских. Пилоты, большинство из кото- 
рых - 40 - 50-летние ветераны или не- 
удачники, не сумевшие закрепиться в бо- 
лее престижных категориях. Достаточно 
сказать, что в 1994 году средняя ско- 
рость победителя была самой низкой за 
последние 1 5 лет, а победитель квалифи- 
кационных заездов не показывал таких 
“медленных” секунд... четверть века! 

Но каково оказалось удивление пуб- 
лики и прессы, уже похоронившей было 
гонки на выносливость, когда в конце ны- 
нешнего марта стало известно, что в 
“Ле-Мане - 96" выразили желание стар- 
товать 108 экипажей! Это абсолютный 
рекорд 24-часовых гонок. Заводские ко- 
манды в разных категориях решили вы- 
ставить "НЗ-Олдсмобил”, “Кремер-Пор- 
ше", “Феррари”, “Кураж”, “ТѴѴН-Порше”, 
“Мак-Ларен", “Ниссан”, “Лотос”, "Крайс- 
лер". А если учесть, что отправиться в 
путь в третье воскресенье июня смогут 
по традиции лишь 44 автомобиля, можно 
себе представить накал борьбы в отбо- 
рочных заездах. 

Кто же брызнул живой водой на эти 
состязания? 

Любопытно, что, как и 74 года назад, 
таких людей вновь оказалось трое. Ше- 
фы отделов любительских гонок “Порше” 
и “Вентури" Юрген Барт и Стефан Ратель 
вместе со специалистом по маркетингу 
Патриком Петером в 1994 году основали 
организацию ВРР (аббревиатура состав- 
лена из первых букв их фамилий). 

Целью этих господ была организация 
гонок на суперкарах - сверхмощных, 
сверхскоростных и сверхдорогих “автомо- 
билях для миллионеров" типа “Феррари- 
Р40”, “Ягуар-Х3220”, “Порше-Каррера”, 
"Вентури", “Лотос”, “Мак-Ларен”. 

Несмотря на запредельную для 
обыкновенного автолюбителя цену - 
“Мак-Ларен-Р1”, к примеру, стоит милли- 
он долларов - и высочайшие характери- 
стики (500 - 700 л. с., 300 - 330 км/ч), эти 
машины выпускаются серийно. А значит, 
идея Фару, Дюрана и Кокиля оказалась 
более живучей, чем можно было ожи- 
дать. Ведь уже в прошлом сезоне ВРН 
провела настоящий чемпионат из 12 эта- 
пов. Причем гонки “ВРР1 Кархер Интер- 
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нешнл ОТ Индьюренс Чемпионшип” про- 
ходили в Испании, Англии, Франции, Гер- 
мании, Италии, Швеции, Японии и даже в 
Китае. Стартовали в каждой из них от 17 
до 53 экипажей, а зрителей, особенно на 
азиатские этапы, собиралось невероят- 
ное количество. 

Серия получилась столь интересной, 
что ее организаторы подумывают теперь 
о статусе чемпионата мира. И проведе- 
нии гонки... в Москве! Прошлой осенью в 
столице побывала делегация ВРЯ, обсу- 
дившая с руководством Российской ав- 
томобильной федерации вопрос об орга- 
низации одного из этапов на улицах Мо- 
сквы в рамках празднования ее 850-ле- 
тия в 1 997 году. 

Нельзя не заметить, что в отличие 
от других видов автоспорта участие рус- 
ского пилота в международном чемпио- 
нате по гонкам на выносливость - сов- 
сем не такая утопия. Ибо по составу эти 
состязания действительно ни на что не 
похожи. 

Для того, чтобы принять участие в 
серии ВРЯ, не нужно быть автогонщиком 
- достаточно раскошелиться на пару- 
тройку миллионов долларов. Для начала 
приобрести суперкар от “Феррари”, “Мак- 
ларена” или “Порше”. Затем нанять про- 
фессиональный коллектив механиков во 


Английский суперкар “Маркос” с мотором 
Шевроле” выиграл домашний чемпионат, но 
в международном ничем себя не проявил. 


Заключительный этап серии ВРН проходил в 
китайском городе Чжухай и вызвал громад- 
ный интерес у местных жителей. 


главе с опытным менеджером. И наконец, 
выбрать надежного партнера из числа 
пилотов-профессионалов. 

Именно так поступили в прошлом го- 
ду немецкий банкир Томас Бшер, владе- 
лец косметической фирмы “Л’Ореаль” ан- 
гличанин Линдзи Оуэн-Джонс, итальян- 
ские миллионеры Лючано делла Ноче и 
Джильдо Паланка-Пастор. Первый из них, 
вооружившись “Мак-Лареном-Р1-ОТЯ” 
(725 тысяч фунтов стерлингов плюс 90 
тысяч за дополнительный комплект дета- 
лей для участия в “24 часах Ле-Мана”), 
услугами команды “Дейвид Прайс Рэй- 
синг“ и пригласив 40-летнего датчанина 
Джона Нильсена - победителя “Ле-Мана” 
и “Дайтоны" - стал победителем “Интер- 
нешнл ОТ Индьюренс Чемпионшип”. 

Может, кому-нибудь из наших сооте- 
чественников-миллионеров надоест про- 
сиживать ночи напролет в казино Монте- 
Карло или покупать виллы на Кипре? В 
конце концов - какой же русский не лю- 
бит быстрой езды! Вспомните Чарли 
Моргана: главное в этих гонках - дож- 
даться рассвета. 

Александр МЕЛЬНИК, 
зам. главного редактора 
журнала “АМС - Автомотоспорт” 
Фото агентств ОРРІ и РООЬ 





о работе Г АИ 


Преодолев за двое суток расстояние 
в три тысячи километров на своем ВАЗ- 
21099, мы с женой приближались к ураль- 
скому городу Асбесту. Перед въездом в 
город пришлось свернуть на разбитый 
объезд. Недалеко в деревянной времянке 
- пост Г АИ. Непосредственно перед ним 
нужно круто повернуть направо, и я 
включил “мигалку”. В этом месте дорога 
настолько плохая, что машина стала 
биться днищем об асфальт - пришлось 
несколько раз резко переложить руль 
вправо-влево, отчего указатель поворота 
выключился. 

На пост ГАИ мы вкатились с мини- 
мальной скоростью. Инспектор кинулся, 
размахивая жезлом, с противоположной 
стороны дороги и, не представившись, 
потребовал документы. 

Спокойно выхожу из машины, добро- 
желательно улыбаюсь: “Здравствуйте!" 
Не тут-то было. Зажав документы в руке, 
младший сержант обходит машину и вни- 
мательно разглядывает колеса. И тут мы 
совершили роковую ошибку, объяснив, 
что машина новая, в идеальном состоя- 
нии и колеса в полном порядке. Услышав 
про новую машину, инспектор переменил- 
ся в лице и произнес замечательную фра- 
зу: “Ездите на “Запорожце" - и претензий 
к вам не будет!" Далее последовал ос- 
мотр по полной программе: сначала ап- 
течка, огнетушитель, знак аварийной ос- 
тановки. Все на месте. Инспектор бесце- 
ремонно лезет в багажник и роется в сум- 
ках, чемоданах, в детских вещах. Залез 
даже в нишу, где лежит запасное колесо! 
Затем он требует, чтобы мы выгрузили 
все вещи из салона. Я отказываюсь - во- 
дитель не обязан сам себя досматривать. 
Не найдя ничего в салоне, инспектор (фа- 


милия его, как выяснилось, Балыков), по- 
путно оскорбив супругу, заявил, что не 
был включен правый указатель поворота. 
Наше объяснение - выключился автома- 
тически - во внимание не принял. “С вас 
штраф - 25 тысяч рублей. " Я положил 
деньги на стол - Балыков картинно смах- 
нул их на пол, заявив, что я вручаю ему 
взятку. На посту Г АИ нас продержали це- 
лый час. Когда я, сорокалетний мужчина, 
разъяренный унижениями со стороны 
двадцатилетнего инспектора, потребовал 
вызвать дежурного по городу, Балыков 
со словами: “Я тебе сейчас устрою де- 
журного!", схватился за рацию: “ЗОН ЗОН 
Срочно на пост Г АИ, срочно на помощь!" 
Поняв, чем все может закончиться, я под- 
писал протокол. На следующий день в 
Г АИ Асбеста нам вернули документы, не 
забыв, однако, оштрафовать - мол, про- 
токол номерной и отменить его мы не мо- 
жем. Инспектор Балыков в объяснитель- 
ной на имя начальника ГАИ написал, что 
водитель “вел себя как зам. министра и 
спровоцировал его на жестокие дейст- 
вия". 

Тюменская область, Н. ВЛАДИМИРОВ 
Надым 


Уважаемый Владимиров Н.! 

По Вашему письму была проведена 
проверка. Факт конфликта с инспектором 
дорожно-патрульной службы Балыковым 
действительно имел место. 

Указание досматривать на постах Г АИ 
машины, особенно иногородние, поступило 
в связи с событиями в Буденновске (летом 
1995 года - ред.). Дело в том, что в адми- 
нистративной зоне города находится важ- 
ный объект - Рефтинская ГРЭС и в 30-ки- 
лометровой зоне - Белоярская атомная 
станция. Досматривая ваши вещи, инспек- 
тор выполнял указание МВД РФ - непо- 
нятно, почему это так Вас возмутило. 

В протоколе есть объяснение, в кото- 
ром Вы согласились с нарушением, выяв- 
ленным инспектором: не включили сигнал 
поворота. За это нарушение налагается 
штраф, но не в размере 25 тыс. рублей. 

По поводу денег инспектор пояснил: 
“Водитель был крайне раздражен. Спро- 
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сив: “Может, вам деньги нужны? По всей 
трассе берут!” - бросил деньги на стол. Я 
смахнул деньги со стола и объяснил: “Если 
вы не согласны, можете обратиться в вы- 
шестоящую организацию или в народный 
суд, а не давать мне взятку". 

Поскольку вы не обратились ни в одну 
из этих организаций, естественно, с вас 
взыскали штраф по протоколу. Вопрос о 
необоснованности действий инспектора 
решается только после заявления и прове- 
дения служебного расследования. Решить, 
кто (инспектор или Вы) прав, кто виноват, 
сейчас не представляется возможным, по- 
скольку нет свидетелей конфликта. 

Прочитав ваше письмо и выслушав ин- 
спектора, можно сделать вывод: конфликт 
возник не по существу нарушения, а из-за 
несдержанного, нетактичного поведения 
как инспектора, так и водителя. 

С вашим письмом ознакомлен личный 
состав ГАИ. Всем инспекторам указано на 
необходимость предельно вежливого и 
корректного обращения с гражданами. 

Глухов в. А., 

начальник ГАИ Асбестовского ГОВД, 
капитан милиции 

Послесловие ГАИ для редакции. По- 
лучив письмо Владимирова, мы попыта- 
лись выяснить, как все происходило. Ин- 
спектор Балыков в ГАИ уже не работает, 
но мы пригласили его для беседы. Балы- 
ков не помнил фамилии, но такие конфлик- 
ты происходят редко, и он припомнил все 
обстоятельства. 

Однако в компьютерном учете нет ад- 
министративного материала на имя 
Н. Владимирова. Вероятно, автор письма 
подписал его не своей фамилией. 

Послесловие от редакции. Конфлик- 
ты на дорогах стали повседневными. Боль- 
шинство из них, возможно, не стоит внима- 
ния присяжных, но испорченное настрое- 
ние и еще одну “ложку дегтя" во взаимоот- 
ношениях с ГАИ они гарантируют. 

Нынче никто не обязывает официаль- 
ные инстанции “реагировать” на письма. 
Тем приятнее было получить из Асбестов- 
ской ГАИ копию ответа читателю на пере- 
сланное из редакции письмо. Спасибо. 

Честно говоря, не зная всех подробно- 
стей, невозможно судить о конфликте. Тем 
более при вопиющей правовой безграмот- 
ности наших автолюбителей. Так, Влади- 
миров пишет, что в машине была жена 
(свидетель), а в ответе Г АИ говорится, что 
таковых нет. Следовательно, водитель не 
настоял на том, чтобы в протокол записа- 
ли фамилию очевидца. 

Судя по письму читателя, досмотр 
был проведен инспектором с нарушениями 
приказов МВД. 

Вообще, сценарий любого конфликта 
- суть тесного взаимодействия проявле- 
ний бескультурья. Давно замечено: “Исто- 
рия России - борьба невежества с неспра- 
ведливостью". 




а я живу в собственном доме, 
рядом гараж. Ворота выхо- 
дят на улицу, на противопо- 
ложной стороне которой 
расположен рынок. Так получается, 
что выезд из гаража то и дело за- 
крыт припаркованными машинами. 
Написал на воротах просьбу не за- 
гораживать проезд. Но это все рав- 
но, что зайцу стоп-сигналы. Разве 
имеют право водители перегоражи- 
вать мне выезд? 

Согласно пунктам 12.4 и 12.5 ПДД, 
стоянка запрещена в местах, где транс- 
портное средство сделает невозмож- 
ным движение (въезд или выезд) дру- 
гих автомобилей или создаст помехи 
для движения пешеходов. За подобное 
нарушение Правил статья 115 часть 1 
Административного кодекса предусмат- 
ривает наказание в виде штрафа до 0,2 
МЗП и отметку во временном разреше- 
нии (два балла). Сообщите о факте на- 
рушения в ближайшее подразделение 
ГАИ - там обязаны по вашему заявле- 
нию принять необходимые меры. 


Н Утрачивает ли силу дове- 
ренность или ее составляю- 
щие (например, право на 
продажу), если лицо, поль- 
зующееся доверенностью, сменило 
место проживания? 

Если в паспорте указаны адреса 
прошлого места жительства (соответ- 
ствующий указанному в доверенности) 
и нынешнего, доверенность действи- 
тельна до срока прекращения ее дей- 
ствия. 


а Если сотрудник предпри- 
ятия хочет доверить свою 
машину другому лицу, имеет 
ли право директор этого 
предприятия выписать доверен- 
ность? 

Действующее законодательство 
не требует обязательно удостоверять 
доверенность нотариально. Поэтому 
директор предприятия может выдать 
доверенность своему сотруднику на 
право управления его личным автомо- 
билем другими лицами. Однако в свя- 
зи с участившимися случаями краж ав- 
томобилей и введением в прошлом го- 
ду нового бланка доверенностей кон- 
фликты при проверке документов ра- 
ботниками ГАИ станут неизбежны, да- 
же если руководитель предприятия 
оформит свое право у нотариуса. Про- 
ще и дешевле оформить доверенность 
в нотариальной конторе. 


В октябре 1994 года газета 
“Труд” дала рекламу фирмы 
“Контакт”: предлагали по 
“смешным” ценам купить 
автомобиль в рассрочку. В ноябре 
я заключил договор с ТОО “Кон- 
такт” и оплатил 50% стоимости ма- 
шины. В договоре значится, что 
срок выполнения обязательств 
фирмой - 30 дней. Но приехав за 
машиной, узнал, что фирма исчез- 
ла: директор скрылся с деньгами 
одураченных клиентов. Что делать? 

К сожалению, фактов подобного 
обмана легковерных граждан в пос- 
ледние два года множество. Действу- 
ющее законодательство предусматри- 
вает один путь: пострадавший подает 
заявление в орган внутренних дел 
там, где была зарегистрирована фир- 
ма, и, если следственные органы об- 
наружат жуликов, предъявляет им в 
судебном порядке иск о возврате де- 
нег и возмещении ущерба. Согласно 
закону “О защите прав потребителей", 
иск принимают без уплаты пошлин. 

В подъезжал к регулируемо- 
му перекрестку. Дорога бы- 
ла скользкой из-за выпав- 
шего снега, поэтому я вел 
машину со скоростью 40 км/ч. На 
светофоре горел зеленый. За три 
метра до перекрестка (что зафикси- 
ровано в административном прото- 
коле) светофор переключился на 
желтый, причем без включения зе- 
леного света в мигающем режиме. 
Получилось, что я выехал с пере- 
крестка при красном сигнале свето- 
фора. Инспектор ГАИ обвинил меня 
в нарушении ПДД и оштрафовал. 
Прав ли он? Кстати, в тот день на 
перекрестке задержали немало ма- 
шин с аналогичным нарушением. 

Инспектор наложил взыскание не- 
обоснованно. Пункт 6.14 ПДД разре- 
шает при включении желтого сигнала 
дальнейшее движение, если водитель 
не может остановиться, не прибегнув 
к экстренному торможению. В данном 
случае, даже при экстренном тормо- 
жении автомобиль не успел бы (“не 
располагал технической возможно- 
стью") остановиться до перекрестка. 
При торможении неизбежно создалась 
бы помеха для других транспортных 
средств. Не случайно пункт 13.8 ПДД 
обязывает водителей уступить дорогу 
тем автомобилям, которые завершают 
проезд перекрестка на запрещающий 
сигнал светофора. 


Слово - адвокату 

Письмо читателя, затрагивающего тему 
гарантийного обслуживания, комментиру- 
ет юрист Независимой ассоциации потре- 
бителей Игорь ГРИШИН. 

Недавно приобрел в автосалоне ав- 
томобиль ВАЗ-2106. В сервисной книжке 
стоял штамп о предпродажной подго- 
товке, а продавец назвал мне ремонтную 
станцию, где в течение года автомобиль 
будет на гарантийном обслуживании. В 
первые дни эксплуатации никаких пре- 
тензий к машине не было, но спустя не- 
делю отказала система зажигания. При- 
тащил машину на СТО. В диспетчерской 
тщательно проверили документы, вы- 
звали механика, который долго расспра- 
шивал, не менял ли я масло, свечи, 
фильтр, не регулировал ли карбюратор, 
зачем-то внимательно осмотрел кузов и, 
наконец, согласился принять мой авто- 
мобиль. Вернули мне его через полтора 
месяца, хотя неисправность, как выяс- 
нилось, была пустячной. Хотелось бы 
знать, в течение какого времени обяза- 
ны ремонтировать машину по гарантии и 
могу ли я потребовать возмещение мо- 
рального ущерба за задержку? 

Казань А. ГОСЧУКОВ 

Вместо ответа приведу конкретный слу- 
чай из практики Независимой ассоциации по- 
требителей. 

В октябре прошлого года в юридиче- 
скую службу НАП обратился владелец “Мо- 
сквича-21 41". Машина была приобретена ме- 
сяц назад и находилась на гарантии. Чуть не 
с первого дня эксплуатации в ней обнаружи- 
лись различные неисправности. Пришлось 
обратиться на СТО с просьбой провести га- 
рантийный ремонт. Там машину продержали 
почти полгода, хотя по закону обязаны были 
привести в порядок в течение десяти дней (!). 
Тогда владелец потребовал от АО “Москвич” 
заменить бракованную машину на новую. Та- 
кое право предоставляют закон “О защите 
прав потребителей" и “Правила продажи но- 
вых автотранспортных средств". 

АЗЛК игнорировал это требование, и 
дело дошло до суда. Пятого декабря 1995 го- 
да Бабушкинский межмуниципальный народ- 
ный суд Москвы постановил: взыскать с за- 
вода неустойку за просроченные обязатель- 
ства по гарантийному ремонту и замене ав- 
томобиля (в соответствии с пунктом 1 7 “Пра- 
вил”), возместить владельцу расходы на при- 
обретение запасных частей и самостоятель- 
ный ремонт, а также нанесенный моральный 
вред. Суд потребовал заменить бракованный 
автомобиль новым. По решению суда истец 
получил 42 миллиона рублей неустойки и 
возмещение расходов по ремонту автомоби- 
ля, еще пять миллионов рублей в качестве 
компенсации морального вреда. Автомобиль 
заменили новым. 

Пример этот говорит о том, что, если де- 
ло попадает в руки профессионалов, способ- 
ных защитить права потребителей, законы 
начинают работать. 
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II. По какому пути следует выполнять 
поворот в такой ситуации? 

5 - по любому из показанных 

6 - только по пути А 

7 - только по пути Б 


I. В каком из показанных направлений 
можно продолжать движение? 

1 - в любом 2 - только Б и В 
3 - только А и В 4 - только В 


III. Соответствуют ли Правилам действия водителей? 

8 - соответствуют 

9 - только водителя мопеда 

1 0 - только водителя самосвала 

1 1 - не соответствуют ^ ^ 


IV. Нарушил ли Правила водитель, выполнив разворот 
в этом месте? 

12- нарушил 

13 - не нарушил 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 

Ответы на стр. 177 ' ’ 


VI. Разрешена ли стоянка этим 


транспортным средствам? 

разрешена 
не разрешена 

разрешена только легковому автомобилю 
разрешена только легковому автомобилю и мотоциклу 


V. В каком порядке могут проезжать перекресток водители? 

14 - автобус; мотоцикл; легковой автомобиль 

15 - легковой автомобиль; автобус; мотоцикл 


VIII. Обязаны ли водители занять 
свободную правую полосу движения? 

23 - обязаны 

24 - обязан только водитель Б 

25 - не обязаны 


VII. Что запрещено делать, 
приближаясь к вершине 
подъема? 

20 - снижать скорость 

21 - повышать скорость 

22 - обгонять 
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с некоторых пор похвальное стремле- 
ние рядовых сотрудников МВД отловить 
угонщиков (почему-то в “жигулях” и “моск- 
вичах”) приобретает самые причудливые 
формы. То арестуют "Москвич-2141” за то, 
что номер уфимского двигателя совпал (?) 
с номером угнанного год назад ВАЗ-2106. 
То загонят в “отстойник” ВАЗ-2109 за схо- 
жесть номеров с кузовом краденой “пятер- 
ки”. Еще проще; набрали на компьютере- 
госномер (в техпаспорте то ли Г, то ли Ч), 
и умная машина выдала: “В розыске". Пе- 
репроверять никто не собирается. 

Хуже того - действующий админист- 
ративный Кодекс настолько двусмысленно 
трактует поводы для отстранения водите- 
ля от управления автомобилем и задержа- 
ния последнего, что практически любым 
действиям работников милиции можно 
придать оттенок законности. Посудите са- 
ми - статья 245 КоАП РСФСР гласит: 
“...водители, в отношении которых имеют- 
ся достаточные основания полагать, что 
они находятся в состоянии опьянения, а 
равно лица, не имеющие права управле- 
ния ТС, или лишенные этого права, или не 
имеющие при себе документов, предусмо- 
тренных ПДД, или совершившие наруше- 
ния, предусмотренные частями третьей и 
четвертой ст. 114 настоящего Кодекса, 
подлежат отстранению от управления ТС, 
а транспортное средство - задержанию до 
устранения причины задержания”. 

Своеобразный юридический стиль 
Кодекса вряд ли облегчает понимание су- 
ти дела. Зато от слов “подлежат отстра- 
нению” веет холодком казенных стен. 

Части третья и четвертая статьи 114 
КоАП посвящены ответственности за уп- 
равление автомобилем с неисправными 
тормозной, рулевой системами, тягово- 
сцепным устройством, а также за езду 
без государственных номерных знаков 
(или с поддельными). Однако данная ста- 
тья предусматривает только штрафы. Во- 
прос без ответа: упоминание ее в ст. 245 
не является ли двойным наказанием за 
одно нарушение? 

Хорошо, оставим адвокатам эти 
юридические тонкости. Но даже опытный 
правовед не объяснит водителю, что та- 
кое “достаточные основания полагать”. 
Показалось инспектору! Может, вы “рас- 
строили” его тем, что не вышли из маши- 
ны. Извольте дуть в трубочку, оправды- 
ваться, что люфт руля в норме и грязь на 
тормозном цилиндре не говорит о негер- 
метичности всей системы. (Отдельный 
вопрос: каким образом удается инспекто- 
ру голыми руками определять техниче- 
ские неисправности?) Вы возмущаетесь? 
Требуете протокола, свидетелей и мне- 
ния врачей о вашем трезвом образе жиз- 
ни? Весьма опрометчиво - ведь по знаме- 
нитому президентскому указу работник 
милиции вправе иметь “достаточные ос- 
нования полагать”, что вы член организо- 
ванной преступной группы. В этом случае 
не только машина поедет на стоянку. По- 
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верьте, уже на вторые сутки из тех 30, в 
течение которых вами будет интересо- 
ваться следствие, вы поймете: есть вещи 
похуже, чем расставание с машиной. 

К тому же статья 245 снимает с 
должностных лиц всякую ответствен- 
ность за причинение вреда машине и ее 
владельцу. Для начала докажите, что 
транспортное средство задержано непра- 
вомерно. Но как это сделать при “доста- 
точных основаниях полагать”? 

Тем не менее у водителя есть воз- 
можности отстоять свои права. Мы по- 
просили рассказать об этом подробнее 
юриста Независимой ассоциации потре- 
бителей Андрея СОТНИКОВА. 

Начну с того, что отношение к собст- 
венности складывается в нашей стране 
довольно сложно. Из Конституции РФ и 
гражданского законодательства следует, 
что частная собственность охраняется 
государством. Следовательно, принуди- 
тельное изъятие у собственника его иму- 
щества (в том числе автомобиля) и огра- 
ничение его прав возможны в строго оп- 
ределенных законом случаях. Несмотря 
на это, произвол со стороны должност- 
ных лиц правоохранительных органов - 
явление повседневное. Чтобы хоть как-то 
с этим бороться, каждый водитель - соб- 
ственник автомобиля должен знать свои 
права и уметь ими пользоваться. Разбе- 
рем простой пример. 

Вашу машину останавливает сотруд- 
ник ГАИ и, проверив документы, заявля- 
ет, что данное транспортное средство 
значится как угнанное. Автомобиль отго- 
няют на стоянку. Вам говорят, что, когда 
пройдет экспертиза, местный отдел мили- 
ции отправит запросы, получит ответы и 
вообще “разберется” - тогда сообщат, 
вызовут и т. д. А пока - до свидания! 

Заметим, что по факту угона машины 
должно быть возбуждено уголовное дело. 
Если этого не сделано, то такое следст- 
венное действие, как изъятие автомобиля, 
неправомерно. Поэтому сразу узнайте, ка- 
кое отделение ведет следствие и кому по- 
ручено это дело. Если вынесено постанов- 
ление о возбуждении уголовного дела, то 
изымать машину должны с соблюдением 
правил, предусмотренных Уголовным за- 
конодательством, по мотивированному по- 
становлению следователя (с этим доку- 
ментом вы имеете право ознакомиться). 
Помимо этого, владельцу должны разъяс- 
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нить его права - присутствовать при дей- 
ствиях следственных органов и делать за- 
мечания, которые подлежат обязательно- 
му занесению в протокол. 

Изымают автомобиль только в присут- 
ствии понятых. В протоколе фиксируют 
техническое состояние машины, индивиду- 
альные признаки (государственный но- 
мер, номер кузова, номер двигателя, до- 
полнительное оборудование). Тому, как за- 
полнен протокол, стоит уделить как можно 
больше внимания - ведь вернуть вам 
должны именно ту машину и именно в том 
состоянии, которое отражено в протоколе. 

Но если вам вернули автомобиль в 
состоянии, не соответствующем первона- 
чальному, необходимо обжаловать дейст- 
вия сотрудников милиции. Для этого по- 
дайте в суд исковое заявление о возмеще- 
нии причиненных убытков и компенсации 
морального вреда. Заявление подают по 
месту нахождения следственных органов. 

В нем указывают характер происшед- 
шего и размер ущерба, причиненного не- 
правомерными действиями работников 
милиции. Согласно ст. 445 ГК, организа- 
ция обязана возместить вред, причинен- 
ный по вине ее работников при исполне- 
нии ими служебных обязанностей. Этот 
вред возмещается в полном объеме, то 
есть, помимо реального ущерба, должны 
быть возмещены и неполученные доходы 
(упущенная выгода). В иск входит стои- 
мость работ по устранению недостатков 
(а также стоимость материалов) и сумма, 
которую вы уплатили за пребывание ма- 
шины на штрафной стоянке. 

Необходимо помнить, что убытки ис- 
числяют в ценах на день предъявления 
иска. В качестве документа, подтвержда- 
ющего размер убытков, можно предста- 
вить суду калькуляцию стоимости работ 
и материалов из любого автосервиса. 
При определении упущенной выгоды учи- 
тываются предпринятые владельцем ав- 
томобиля меры для ее получения. Кста- 
ти, данный вред возмещается даже при 
отсутствии вины должностного лица. 

К заявлению приложите копию про- 
токола изъятия машины, документы, 
подтверждающие размер убытков, и дру- 
гие бумаги, которые существенны для 
правильного разрешения дела. Не забы- 
вайте оставлять себе копии. Подробная 
“история болезни” пригодится в том слу- 
чае, если вы решите опротестовать ре- 
шение суда. 
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Криминальный автомобиль 




в Москве за сутки происходит около 
200 ДТП. Из них 20 отягощены человече- 
скими жертвами: гибнут двое и получают 
ранение разной степени тяжести около 30 
человек. Статистику дополняют 1 7 пешехо- 
дов, погибших под колесами автомобилей, 
и 60 водителей, задержанных ГАИ в не- 
трезвом состоянии. Что происходит в даль- 
нейшем с водителями и пешеходами - из- 
вестно. А вот судьба автомобилей, ставших 
средством, простите за каламбур, “подав- 
ления" граждан - суть тайна следствия: 
ведь ДТП со смертельным исходом или 
тяжкими телесными повреждениями подпа- 
дают под действие не административного 
Кодекса, а уголовного. В этой же компании 
- автомобили с криминальным прошлым. 
Понятно, что те и другие должны, в интере- 
сах следствия, находиться в неприкосно- 
венности под бдительным оком милиции - 
на специальных охраняемых стоянках. С 
одной из них мы решили познакомиться. 

Наивные, думали все просто. В бесе- 
дах с начальством районного и городского 
уровня прошло двадцать дней. Наконец, на 
двадцать первый день разрешение было 
получено. 

Правду говоря, ничего необычного на 
охраняемой стоянке мы не увидели. Фото- 
графии и подписи к ним вполне заменят 
краткий репортаж. Другое дело, что неожи- 
данно мы выяснили: за “большой секретно- 
стью” скрываются большие проблемы хра- 
нения криминальных автомобилей. 

Пример. Сотрудник ГАИ “при доста- 
точных основаниях полагать" решил 
задержать машину. Он должен оформить 
два протокола, доставить автомобиль на 
ОХРАНЯЕМУЮ СТОЯНКУ (!) и сдать “по 
описи”. А охраняемых стоянок очень мало. 
Поэтому машины бросают на долгие меся- 
цы возле очагов правопорядка (как прави- 
ло - отделений милиции). Охранять, бе- 
речь для будущей экспертизы следы - ед- 
ва заметные, но часто решающие чью-то 


ровывают, они ржавеют, превра- 
щаясь в металлолом, не нужный 
и самому владельцу. 

Между тем платные стоянки 
растут как грибы - это выгодно 
отцам городов. Тем более что их 
создание легко представить как 
заботу о чистоте городских дорог 
и борьбу с нарушителями Правил. 

Штрафы ГАИ - сумма фиксиро- 
ванная, идет по назначению, а 
вот размер оплаты за перевозку, 
погрузку-разгрузку и хранение 
устанавливает местная админи- 
страция. Закономерно, что владеют стоян- 
ками некие АО и ТОО. При таком раскладе 
нужны ли кому милицейские площадки? 
Прибыли-то ноль, а кусок земли занимает. 
Это еще не все проблемы. Хотите знать о 
других - пожалуйте в сопровождении ав- 
томатчика за забор, с порванной местами 
колючей проволокой. 

Небольшая стоянка появилась на мес- 
те базы уборочных машин. Сюда привозят 
автомобили (примерно четыре в неделю), 
которые фигурируют в уголовных делах. 
От “хранилищ" возле отделений милиции 
стоянка отличается только забором и при- 
данной единицей охраны. В остальном - то 
же самое. Разумеется, способ хранения 
идеальным не назовешь - следы аварии, а 
также колеса, запчасти помельче и магни- 
толы исчезают. К тому же стоянка платная 
- за сутки набегает 0,3 минимальной зар- 
платы. Дела тянутся долго, да и навестить 
иной автомобиль уже некому. Нередко по- 
кореженную и “почищенную” машину с на- 
бежавшими сотнями тысяч за “услуги" вла- 
дельцы отказываются забирать. Правово- 
го механизма для реализации “отказных" 
машин до сих пор нет. Как и денег на со- 
держание стоянки. Добавьте к этому хло- 
поты с возвратом владельцу найденной 
(пусть помещенной на стоянку) машины. 
Причем не только гражданам ближнего и 
дальнего зарубежья (с этими странами во- 
обще нет необходимых соглашений). 


Пополняющийся в течение трех последних 
месяцев парк автомобилей “РВГ-банка”, "не- 
ожиданно покинувшего” своих клиентов. 
Следствие по этому уголовному делу разы- 
скивало по всей России принадлежащие бан- 
ку 200 машин в качестве возможной компен- 
сации обманутым вкладчикам. Пока найдено 
пять автомобилей (фото вверху слева). 

В припаркованную "Волгу” влетел милицей- 
ский автобус. Претензии предъявлять уже не- 
кому. 

“Рядовое” ДТП. Автомобиль оказался на сто- 
янке по причине бегства водителя. На ветро- 
вом стекле след головы пассажирки заднего 
сиденья (фото внизу). 


Бывает и по-другому. Задержали пре- 
стижную иномарку, угнанную в Бельгии. 
Сверили номера (тому, что автомобиль за- 
регистрирован и растаможен, удивится 
только наивный), передали дело, сообщили 
через Интерпол владельцу. Тот уже месяц 
как получил страховку. Теперь очередь 
компании: ехать в Россию, забирать маши- 
ну, тратить кучу денег... Пусть катается! 

Описанная ситуация с хранением 
“подследственных” автомобилей, разуме- 
ется, даілека от декларируемых пожеланий 
об укреплении правопорядка и защите ин- 
тересов налогоплательщика. Об этом пока 
больше пекутся на словах, чем на деле... 

Дмитрий ЖЕРНОВ 
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Опыт эксплуатации 





ВАЗ-21 31 

Пятидверная “Нива” пробежала десять 
тысяч километров. А это значит, что ми- 
новал период обкатки и устранения вро- 
жденных дефектов. Расскажем о том, с 
какими трудностями столкнулись в пер- 
вые месяцы эксплуатации ВАЗ-21 31. 

Кузов. Вопреки прогнозам скептиков, 
автомобиль с удлиненной базой пополам 
не сломался. Впрочем, так и должно быть 
- ведь прежде, чем начался серийный вы- 
пуск, опытные образцы ВАЗ-21 31 прошли 
полный цикл испытаний на прочность и 
выдержали их. Конечно, просторный са- 
лон и объемистый багажник прямо-таки 
подбивают положить в машину побольше 
вещей. Однако во избежание неприятно- 
стей настоятельно рекомендуем владель- 
цам пятидверных “нив" не превышать за- 
грузку, рекомендованную^ заводом-изгото- 
вителем. Кузов хоть и удлинился, но ос- 
тался несущим: если постараться, то сло- 
мать его можно. Тогда накажете сами се- 
бя, поскольку дефекты, возникшие от не- 
грамотной эксплуатации, по гарантии не 
устраняют. 

Прошло полгода с того дня, когда в 
редакции появилась пятидверная “Нива". 
Но уже сейчас очевидно - качество окра- 
ски скверное. Первое, что мы сделали пос- 
ле перегона из Тольятти в Москву, - обра- 
ботали автомобиль “Тектилом" и установи- 
ли подкрылки в колесные ниши. Осмотрев 
машину на подъемнике антикоррозионного 
поста, выяснили - всего тысяча километ- 
ров пробега по соленым дорогам не про- 
шла даром. Облупилась краска с заднего 
моста и амортизаторов, начали ржаветь 
детали подвески, крепеж, “кенгурятник” и 
фаркоп. Сейчас скрытые полости и днище 
защищены надежно, но начали ржаветь 
внешние панели кузова. Выступил рыжий 
налет на хромированных ручках дверей и 
декоративных накладках, из-под уплотни- 
телей стекол течет ржавая водичка. Но са- 
мое неприятное - появились пузыри на 
сварных швах вставки, удлиняющей кры- 
шу. Есть опасения, что данное соединение 
листов металла окажется одним из самых 
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уязвимых мест кузова во всем семействе 
длинных “нив". По-видимому, эти швы не- 
обходимо герметизировать, грунтовать, 
окрашивать наиболее тщательно. 

Двигатель и трансмиссия. С мото- 
ром повезло - он оказался тяговитым и 
шустрым, прекрасно пускался в мороз без 
каких-либо дополнительных действий. По- 
рой пассажиры даже интересуются, не 
стоит ли в нашем вездеходе новый сило- 
вой агрегат ВАЗ-21 30 объемом 1,8 литра 
вместо штатного ВАЗ-21 213. Нет, двига- 
тель обычный, 1 ,7 литра, но обкатан “по 
науке” и тщательно отрегулирован. 

Во время первого технического обслу- 
живания мы заменили фильтры и залили 
синтетическое моторное масло “Спектрол- 
Галакс” вязкостью 5АЕ 5ѴѴ50, класс каче- 
ства ЗН/СО по АРІ. Коробка передач, “раз- 
датка”, передний и задний мосты заправ- 
лены синтетическим трансмиссионным 
маслом “Спектрол-Синакс” 5АЕ 75ѴѴ90, Ка- 
ков результат применения дорогих смазоч- 
ных материалов? Не будем заострять вни- 
мание на моторной “синтетике”, о свойст- 
вах которой говорилось неоднократно. От- 
метим лишь, что от контакта с ней резино- 
вые сальники двигателя не пострадали. 
Силовой агрегат по сей день сухой снару- 
жи, подтеков нигде нет. 

В сложной "нивской” трансмиссии за- 
мена смазки на заведомо более качествен- 
ную заметна сразу - валам и шестерням 
легче вращаться, а значит, меньше поте- 
ри. Приведем пример. Вездеход, заправ- 
ленный “минералкой" ЗАЕ 85ѴѴ90 (ТАД-17 
и аналоги), после морозной ночи водитель 
не самого могучего телосложения плечом 
с места не сдвинет. При тех же условиях 
автомобиль с незагустевшей еще “синтети- 
кой” можно катать руками. Экономия топ- 
лива, разумеется, тоже заметна, особенно 
зимой, при движении в городе с частыми и 
длительными остановками. Золотых гор не 
обещаем, но, согласитесь, сбросить мини- 
мум пол-литра бензина на сто километров 
пути такими мерами неплохо. Как видим, 
затраты на качественное трансмиссионное 
масло рано или поздно окупятся. 

Отопление и вентиляция. Вот уж где 
всем бедам беда - одни отказы. И виной 
тому не конструкция, а качество комплек- 
тующих. “Родной” отопитель грел недолго 
- потек через полтора месяца. Сняли, по- 
пробовали залатать - хватило ровно на 
неделю. Оказалось, радиатор травмирован 


еще на заводе и там же запаян, причем не- 
качественно. Купили новый. Этот не тек, 
но и не грел - большая часть трубок была 
забита. Лишь с третьей попытки дело по- 
шло на лад - приобрели алюминиевый ра- 
диатор, который работает и сейчас. Но 
этим мучения не ограничились - несколько 
раз приходилось снимать и смазывать вен- 
тилятор отопителя, который внезапно на- 
чинал скрежетать. Полумеры помогают не- 
долго - электромоторчик, выждав неделю- 
другую, снова подает голос. Видимо, вско- 
ре будем вынуждены искать новый. Но где 
гарантия, что он прослужит долго? 

Электрооборудование. Яркому свету 
чешских фар с галогенными лампами радо- 
вались недолго. Однажды машину с вклю- 
ченным светом окатил водой грузовик, 
промчавшийся по луже, - стекла фар тут 
же треснули. Ничего удивительного: жар- 
кие лампы, плохой теплоотвод из-за на- 
липшей грязи, резкий перепад темпера- 
тур... Владельцам “нив” с галогенными фа- 
рами настоятельно рекомендуем содер- 
жать их в чистоте - стекла будут лучше ох- 
лаждаться. Но прежде, чем отмывать, вы- 
ключите свет и дайте оптике остыть. Чем 
больше налипло грязи, тем дольше пауза. 

Мы вернулись к проверенному вари- 
анту - вместо чешских поставили обычные 
“жигулевские” фары с простыми лампами. 
Что еще отказывало? Похоже, наша “Нива” 
очень не любит ездить по ночам. Сначала 
сломался гидрокорректор фар - его вос- 
становить не удалось, а затем мотор очи- 
стителя фар - купили новый. Наконец, сов- 
сем недавно пришлось бороться с корот- 
ким замыканием в розетке прикуривателя. 

Журналисты любят давать машинам 
прозвища. Редакционную “шестерку” наре- 
кли “маней”, “Москвич-2141” - “зверем", 
“Оку” - "табуреткой”. ВАЗ-21 31 получил 
имя “паровоз”. Действительно, есть в этом 
автомобиле нечто от локомотива в хоро- 
шем смысле слова. Он способен ехать поч- 
ти по любой дороге, словно по рельсам, не 
кренится, устойчив, вместителен и доста- 
точно комфортен. Машина хорошо сбалан- 
сирована - нет явных несоответствий, 
серьезных конструктивных просчетов. Рас- 
ход топлива не выше, чем у обычной “Ни- 
вы”: 10-11 л/100 км на трассе, 12-14 - в 
городе. И пока общая оценка такова: если 
пятидверный ВАЗ-21 31 собрать как следу- 
ет, он стоит своих денег. 

Вадим КРЮЧКОВ 





Опыт эксплуатации 



// 


ОКА 


На четвертом году жизни самый ма- 
ленький редакционный автомобиль от- 
праздновал юбилей - его пробег достиг 
50000 км. Поздравим “Оку” и заодно 
вспомним славный жизненный путь 
“дорогого” юбиляра. О том, почему ма- 
шина столь дорога владельцу, мы и по- 
ведем рассказ. 

Жизнь у нашей “Оки" была совсем не 
легкая - ведь ездили на ней круглогодично, 
почти каждый день! Пробег редакционного 
ВАЗ-1 1 1 1 включил в себя как печально зна- 
менитые московские пробки, так и испыта- 
ния разбитыми дорогами ближнего Подмо- 
сковья. Дальний рейд на счету “Оки” один - 
в Астрахань и обратно. Так что же предста- 
вляет собой “пятидесятитысячная” “Ока” и 
чем был отмечен ее путь к этой дате? 

Кузов - испытание временем, дорога- 
ми, камнями и солью выдержал неплохо. 
Очаги коррозии появились лишь на капоте 
и по низу дверей. Здесь процесс идет наи- 
более активно. Несмотря на вентиляцион- 
ные отдушины, в дверном коробе скапли- 
вается влага. “Шприц” из-под ведущих ко- 
лес снял краску с передней части порогов. 
А вот днище достаточно чистое, сохрани- 
лась большая часть заводского покрытия. 
Одно из достоинств “Оки” в том, что “кар- 
маны” в верхней части передних крыльев, 
на других автомобилях вечно забитые гря- 
зью или снегом из-под колес, у нее закры- 
ты пластиковыми щитками. Один из основ- 
ных очагов коррозии таким образом ликви- 
дирован. Лишь трех лет от роду (при про- 
беге более 45000 км) автомобиль впервые 
подвергся антикоррозионной обработке 
препаратом “Тектил”. Это обошлось в 
$150, но такая трата ненапрасна. 

Однажды автомобилю довелось побы- 
вать участником небольшого ДТП, Пос- 
ледствия - замена решетки радиатора 
($15) и передней фары ($30), Больше ни- 
каких работ по кузову не проводили. Сум- 
ма затрат - $1 95. 

Двигатель. Состояние нормальное, 
никаких признаков приближающейся ста- 
рости не наблюдается. Мотор отлично пус- 
кался в сильные (до -25°С) морозы, хоро- 
шо тянет, расход масла минимальный, К 
30-й тысяче расход масла возрос - при- 
шлось заменить задний сальник коленвала 


($2 - деталь, $50 - работа). Тогда же поме- 
няли катушку зажигания ($25), из-за внут- 
реннего замыкания в которой автомобиль 
не желал заводиться. На 32-й тысяче отка- 
зал термостат. Новый обошелся в $15. 
Один раз регулировали зазоры клапанов 
на сервисе - $8. Под капотом вроде все. 
Итого -$100. 

Между 30000 и 40000 км заменили 
всю систему выпуска, кроме приемной 
трубы. Три детали (резонатор, глушитель 
и собственно выхлопная труба) обошлись 
в $90. Общие затраты по группе “двига- 
тель” - $190. 

Трансмиссия. При пробеге 30000 км 
пришлось заменить диск сцепления ($22) 
и поставить новые чехлы наружных 
ШРУСов ($5 за пару). Спустя год, при 
пробеге 50000 км, вынуждены были ме- 
нять растрескавшиеся чехлы на внутрен- 
них шарнирах ($6 за пару) и один порван- 
ный - на наружном ($3). К этому времени 
шарниры издавали при поворотах громкий 
хруст. Ревизия выявила повышенный из- 
нос сепараторов внешних ШРУСов. Но- 
вые шарниры в сборе обошлись в $1 1 0 за 
пару. Общие трансмиссионные затраты 
составили $146. 

Ходовая часть - наиболее слабое ме- 
сто “Оки”. Здесь на 32-й тысяче меняли 
подшипник задней ступицы ($5) и дважды, 
на 30-й и 50-й тысяче километров, - перед- 
ней, причем сначала левый, потом правый. 
Первый - по причине износа беговой до- 
рожки, второй - из-за трещины внутренней 
обоймы. Передние подшипники обошлись в 
$20. На 35-й тысяче застучала шаровая 
опора. Заменили обе, поставив ради экспе- 
римента детали турецкого производства 
($12 за пару). До сих пор работают нор- 
мально. На сегодняшний день требуют за- 
мены задние амортизаторы. Это будет 
сделано в ближайшее время, поэтому рас- 
ходы внесу в список. Цена пары амортиза- 
торов - $60. Дважды регулировали “сход- 
развал" - $25. Итого - $1 22. 

Тормоза. Задние колодки заменили 
лишь единожды при пробеге 30000 км. 
Обошлись они в $15. Зато передним тормо- 
зам досталось. Ведь ездила машина по 
большей части в городе, в режиме “разгон- 
торможение". Колодки меняли трижды; на 
18-й, 30-й и 48-й тысяче километров. Три 
комплекта стоили около $30. Дважды за- 
клинивал поршень в переднем суппорте. 
Первый раз меняли узел в сборе ($30), 


второй раз отделались переборкой, купив 
ремкомплект ($5). От жизни такой прежде- 
временно скончались тормозные диски. Их 
толщина не превышала 5,6 мм при допусти- 
мом минимуме 7,8 мм. Замена обошлась в 
$35. Всего тормоза “съели” $115. 

Рулевое управление. Замена одна, 
зато какая. К 35000 км появился заметный 
люфт в рулевом управлении. Наконечники 
рулевых тяг оказались исправными. Винов- 
ницей была рейка. Новая стоила около $90. 

Колеса, шины - настоящая головная 
боль. За 50000 км пришлось купить шесть 
колесных дисков взамен деформирован- 
ных, затратив около $80. Родная “резина" 
вышла из строя традиционно быстро из-за 
разрушения корда. Второй комплект Би- 
308 вообще почти не ходил: на боковинах 
покрышек сразу появились глубокие ок- 
ружные трещины и, опасаясь за автомо- 
биль и собственные головы, сей товар мы 
немедленно сняли с пробега. $120 вылете- 
ли в трубу. Сегодня “Ока" обута в универ- 
сальные шины “Росита" Нижнекамского 
завода. Считаем, что $150 (комплект) - 
приемлемая цена за отличное поведение 
машины на снегу и “каше”, малую шум- 
ность на асфальте, улучшенную проходи- 
мость. На колесные дела ушло $350. 

Электрооборудование - это дешево. 
Не считая фары, указанной в разделе “ку- 
зов", меняли звуковой сигнал ($7) и насос 
омывателя ($20). Несколько копеечных 
лампочек не в счет. Итого - каких-то $27. 

Подведем итог. Общие затраты на за- 
пасные части и ремонт за три с лишним го- 
да и 50000 км пробега составили $1 235. Ес- 
ли добавить стоимость масла, фильтров, 
свечей и других расходных материалов, не 
учтенных в данном обзоре, выйдет без 
малого полторы тысячи долларов. Много 
это или мало, учитывая, что новая “Ока" 
сегодня стоит $3600? В “паркетных” усло- 
виях маленькая машина наверняка окажет- 
ся дешевле своих больших собратьев, осо- 
бенно учитывая расход топлива. Наш ВАЗ- 
1111 потреблял в среднем в городе не бо- 
лее 7 л/1 00 км, на трассе с полной нагруз- 
кой - около 5,5 л/100 км, В реальных же ус- 
ловиях, когда дороги порой лишь с натяж- 
кой можно назвать дорогами, “малышу”, ко- 
нечно, достается - и затраты растут, 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
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г лазами владельца 


"ГАЗЕЛЬ" 


Буквально ворвавшись на российский 
авторынок, нижегородская полуторка 
ГАЗ-33021 так же стремительно завое* 
вывает поклонников, как в свое время 
“жигули”. И многие из тех, кто зараба- 
тывает на жизнь, например, за баран- 
кой старенького “уазика” или просто 
легкового автомобиля с прицепом, 
присматриваются к новой машине, раз- 
думывая, брать или не брать. Кое-ка- 
кой опыт эксплуатации уже накоплен, 
и сегодня о нем рассказывает один из 
первых владельцев “Газели” Антон 
УТКИН из Москвы. 


при увеличении полезного объема кузова. 
Для этого достаточно опустить заднюю 
часть рамы, прикрепив стремянками рес- 
соры к заднему мосту снизу, как это сде- 
лано на “Волге” и классических “москви- 
чах”. Правда, тогда нужен кузов с высту- 
пающими в него арками колес. Здесь мо- 
гут возразить, что такой пол кузова име- 
ют цельнометаллические варианты “Г азе- 
ли”, которые только начали выпускать на 
Г АЗе. Но это совсем другая машина. 

Цельнометаллический кузов - это 
лишний десяток квадратных метров лаки- 
рованной поверхности, то есть лишняя го- 
ловная боль за ее сохранность. В том-то 
и прелесть компоновки “головастик”, что 
в бортовой кузов можно бросать груз, ца- 
рапать тарой, прижимать вплотную к сте- 


Необычайно быстрое освоение “Га- 
зели” в серийном производстве как бы 
предполагает (уже традиционно для на- 
шей автопромышленности), что испыта- 
телями новинки и участниками доводоч- 
ного процесса станут сами потребители. 
Впрочем, суммарное количество недора- 
боток на “Газели”, которая готовилась к 
конвейеру всего года полтора, вполне 
сопоставимо с недоделками первых вы- 
пусков большинства других отечествен- 
ных автомобилей, скажем, “Таврии” или 
“Москвича-2141”, путь которых к произ- 
водству длился несколько лет. 

А теперь я попробую, как положено 
испытателям, разобрать по порядку все 
узлы и системы автомобиля, оценивая 
конструкторские решения и заводское 
исполнение по пятибалльной шкале. 
Предложу некоторые усовершенствова- 
ния, посильные для владельца, и другие 

- для завода. 

Общая компоновка. Проверенная на 
многих иномарках компоновка заслужива- 
ет самой высокой оценки. Все продумано, 
доступно для ремонта, в общем, удобно. 
Работы снизу машины легко выполнимы и 
при отсутствии осмотровой канавы. По 
удобству работы под капотом “Газель” 
превосходит “Волгу” и ВАЗ-2108, не гово- 
ря уже про классические “москвичи” и 
“жигули”, уступая по этому параметру 
лишь “королю автослесарной эргономики” 

- “Москвичу-2141”. В общем, если за ком- 
поновку шасси можно смело ставить “5", 
то про самое главное в грузовике - бор- 
товую платформу - этого не скажешь. 

Если посмотреть под машину, пора- 
жаешься огромному, ничем не заполнен- 
ному пространству под платформой. В 
данном случае конструкторская мысль ог- 
раничилась самым простым решением: 
обыкновенный короб кузова приподняли 
настолько, чтобы за него не задевали 
задние колеса. Между тем, если поду- 
мать, то можно опустить бортовую плат- 
форму почти на полметра, что даст сни- 
жение центра масс, габаритной высоты, 
погрузочной высоты, расхода топлива - 
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Масляный фильтр “Газели”: 1 - пробка слив- 
ного отверстия; 2 - стержень; 3 - корпус; 4 - 
датчик давления масла; 5 - перепускной кла- 
пан; 6 - уплотнение фильтрующего элемента; 
7 - колпачковая гайка; 8 - крышка; 9 - фильт- 
рующий элемент; 10 - датчик лампы аварий- 
ного давления масла. 

не, а раз в год, весной, покрасить кистью. 

Двигатель. Агрегат ЗМЗ-4026.10, ус- 
тановленный на “Газели”, за исключени- 
ем некоторых навесных деталей, анало- 
гичен “волговскому” ЗМЗ-402. Основной 
недостаток этих моторов - слишком вы- 
сокая для наших условий степень сжатия. 
История этого конструкторского просчета 
восходит к 1 968 году, когда старый двига- 
тель М-21 усовершенствовали, переводя 
его на “ЭЗ-й" бензин. Для этого мотор 
“поджали”, просто уменьшив высоту го- 
ловки блока. Но, видно, этим нельзя было 
ограничиваться. Детонируют эти моторы 
уже почти 30 лет, в то время как их моди- 
фикации со степенью сжатия 6,7 прекрас- 
но переваривают свой “76-й” бензин. Мо- 
жет, в каких-то лабораторных условиях 
двигатели со степенью сжатия 8,2 и мо- 
гут работать нормально, но на практике 


малейшие отклонения качества “92-го” 
бензина, настройки автоматов опереже- 
ния зажигания или температурного режи- 
ма двигателя вызывают неизбежную де- 
тонацию при резком повышении нагрузки 
на низких оборотах. Большинство водите- 
лей, конечно, не задумываются о теоре- 
тических причинах детонации и убирают 
“стук пальцев”, как его называют по сей 
день, простым поворотом “трамблера". 
Другие поступают проще - отключают ва- 
куумный регулятор, сняв трубку и заглу- 
шив штуцер на карбюраторе. После этого 
двигатель позволяет, если надо, резко 
прибавить газ с самых “низов”, не вызы- 
вая детонации, что очень важно при тро- 
ганье с места 3,5-тонной машины. При 
этом должен несколько возрасти расход 
топлива, но при неторопливой езде по 
ровной трассе это незаметно. Так что от- 
ключение вакуумного регулятора - опти- 
мальный и простейший вариант для дан- 
ного двигателя и данной машины. 

Механизм газораспределения за- 
служивает высшей оценки за исключи- 
тельную надежность и низшей - за ка- 
чество деталей: в последние годы про- 
вал клапанов через верхние тарелки 
стал для “волговских” моторов хрониче- 
ской болезнью. 

Система смазки - пять баллов. 
“Волговский” масляный фильтр (см. ри- 
сунок), пожалуй, лучший из всех на на- 
шей автотехнике. Перепуск масла в 
верхней его части и большой объем от- 
стойника обеспечивают постоянную чис- 
тоту масла в системе. Наиболее подхо- 
дящим по вязкости считаю 5ѴѴ40 и 
5ѴѴ50, тем более что нет возможности 
оборудовать машину пусковой рукояткой 
(мешает радиатор). Пустить двигатель 
“Газели” с обычным “жигулевским” мас- 
лом в картере при температуре ниже 
-20°С, как правило, удается только с по- 
мощью троса и мощного грузовика. 

Хочу обратить внимание на особен- 
ности обслуживания “волговского” масля- 
ного фильтра. Нижнюю сливную пробку 1 
лучше не трогать - незачем обливать 
двигатель грязным маслом, да и резьба в 
алюминиевом корпусе долго не протянет. 
Лучше отсасывать грязный отстой шпри- 
цем для заправки коробки передач. При 
первой смене фильтра на новой машине 
трубка перепускного клапана почти обя- 
зательно вывернется вместе с гайкой из 
корпуса, и грязный отстой попадет в ма- 
гистраль. Чтобы этого не случилось 
впредь, протрите насухо и обезжирьте 
растворителем резьбу в корпусе и на 
трубке и, смазав резьбу нитрокраской, ту- 
го заверните трубку в корпус, используя 
тонкую отвертку в качестве воротка. (Ос- 
торожно, чтобы не сломать трубку по 
резьбе!) А резьбу колпачковой гайки 
смажьте графитной смазкой. Теперь 
трубка будет оставаться в корпусе. 

Продолжение - в следующем номере. 




МЕНЯЕМ ТРОС СТОЯНОЧНОГО 
ТОРМОЗА У “САМАРЫ” 


Эту операцию приходится вы- 
полнять, когда трос вытягивается, 
обрывается, теряет подвижность 
или разрушается оболочка. То есть 
привод не работает должным обра- 
зом - не передает требуемое усилие 
к тормозным колодкам. 

Специальный инструмент не по- 
требуется. Работы лучше выполнять 
на яме или подъемнике. 

Отворачиваем болты на колесах 



и снимаем их. Автомобиль, разуме- 
ется, опираем на подставки. Накид- 
ным ключом или головкой “на 12” 
выворачиваем два направляющих 
штифта из ступицы заднего колеса 
(фото 1). Отверткой очищаем от гря- 
зи и окислов место посадки тормоз- 
ного барабана на ступицу и смачи- 
ваем это место тормозной или иной 
проникающей жидкостью (фото 2). 

Молотком через деревянный 
брусок наносим несколько крепких 
ударов по бортику тормозного бара- 
бана (фото 3). Поворачиваем бара- 
бан на 180° и бьем по другому, про- 
тивоположному краю. Проделываем 
эти операции до тех пор, пока бара- 
бан не сойдет со ступицы и колодок. 
Конечно, лучше воспользоваться 
специальным съемником барабанов 
(см. ЗР, 1996, № 1), чтобы не отко- 
лоть бортик. Но, как показывает 
практика, если стучать аккуратно, 
риск можно свести к нулю. 

Снимаем руками барабан с ко- 
лодок (фото 4). Плоскогубцами сни- 
маем нижнюю стягивающую пружину 
(фото 5). Поддев отверткой пружину, 
удерживающую колодку от осевых 
перемещений, выводим ее конец из 
отверстия в передней колодке (фото 
6). То же делаем и на задней. 

Взявщись за нижнюю часть и 
преодолев сопротивление пружины, 
отводим руками переднюю колодку 
по направлению движения машины. 
Освободив таким образом распор- 
ную планку, вынимаем ее из тормо- 
зов (фото 7). Поворачиваем колодку 
на себя, убираем натяжение верхней 
пружины и снимаем колодки с тор- 
мозного щита (фото 8). Освобожда- 
ем заднюю колодку от троса привода 
стояночного тормоза. 

Головкой “на 10” отворачиваем 


болт хомута, крепящего трос “ручни- 
ка” к кузову (фото 9). Поддев от- 
верткой, вынимаем из пазов хомут 
вместе с тросом (фото 10). Ключом 1 

“на 10" отворачиваем гайку скобы, \ 

притягивающей трос к рычагу задней “ 

подвески (на фото 1 1 указана стрел- 
кой), и вынимаем трос из тормозного ! 

щита (фото 11). Вынимаем трос из 
двух пазов на днище мащины (фото 
12). Потянув за оболочку, выдерги- 
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ваем ее наконечник из упора в 
днище и выводим оттуда через 
прорезь сам трос. Повернув на- 
конечник троса, снимаем его с 
кронштейна натяжного устрой- 
ства (фото 13). Те же операции 
выполняем и с другим тросом. 

Бывает, что вывести, а тем 
более снять с кронштейна трос 
не удается. Прежде необходимо 
отвернуть гайки с натяжного 
устройства и снять кронштейн 
вместе с тросами. Для этого 
тщательно очищаем резьбовую 
часть натяжного устройства от 
грязи и смазываем его маслом 
(тормозной жидкостью). Чтобы 
облегчить к нему доступ, лучше 
снять в этом месте трубу глу- 
шителя с резиновой подвески. 
Двумя рожковыми ключами “на 
13” расконтриваем гайки и ак- 
куратно, не торопясь, свинчи- 
ваем каждую с оси натяжителя. 
Если в запасе есть высокая го- 
ловка “на 13”, то операцию 
можно заметно ускорить. С уд- 
линителем и “трещоткой” гайка 
быстро свинчивается с оси (фо- 
то 14). 

Нам, к сожалению, не уда- 
лось гладко выполнить эту опе- 
рацию. Одна из гаек настолько 
крепко приржавела к оси, что 
мы обломили ее. Пришлось 
полностью разбирать механизм 
стояночного тормоза. 

В салоне крестообразной 
отверткой вывинчиваем два са- 
мореза, крепящих заднюю 
часть кожуха воздуховода (фо- 
то 15, второй в направлении 
стрелки). Слегка нажав сверху 
на кожух, снимаем его с крюч- 
ков, расположенных по бокам 
на туннеле кузова (фото 16). 
Снимаем ручку с рычага (фото 
17), чехол рычага переключе- 
ния передач (фото 17, указан 
стрелками) и резиновый чехол 
замков ремней безопасности 
(фото 18). Оба чехла заправля- 
ем внутрь отверстий в кожухе. 

Сдвигаем сиденья вперед, 
сжимаем замки между собой и 
осторожно, чтобы не сломать 
перемычки задней части кожу- 
ха, приподнимаем и снимаем 
его (фото 19). 

Вынимаем воздуховод (фо- 
то 20). Отгибаем отверткой 
ковровое покрытие пола и тор- 














цевом ключом “на 10” отвора- 
чиваем четыре болта, крепящих 
рычаг “ручника” к полу (фото 
21). Вынимаем рычаг вместе с 
осью натяжного устройства 
(фото 22). 

Сборку проводим в обрат- 
ной последовательности. 

К этому несколько замеча- 
ний. Сломанную ось мы не за- 
менили, а восстановили. Сое- 
динили части оси с помощью 
высокой гайки М8, которую за- 
крепили с торцев на оси свар- 
кой. На наждаке сняли “лиш- 
ний” металл с двух сторон гай- 
ки, чтобы ось проходила в 
кронштейн натяжного устройст- 
ва. Это отверстие в кронштей- 
не мы немного раздали. “Руч- 
ник” после такой доделки рабо- 
тает исправно. Чтобы трос не 
соскакивал с колодок (так 
обычно бывает на ослабленном 
“ручнике”), мы закрепили нако- 
нечник на рычаге колодки мяг- 
кой проволокой. 

Резьбовую часть натяжного 
устройства смазали “Мовилем” 
- чтобы защитить ее от корро- 
зии и обеспечить свободное 
вращение гаек при очередном 
натяжении троса стояночного 
тормоза. 





а У меня “Волга” ГАЗ-24 1972 
года. Какие масла, кроме 
предписанных старой заво- 
дской инструкцией, можно 
применять для смазки короб- 
ки и главной передачи? 

“Коробочное" трансмиссионное мас- 
ло ТАП-15В по ГОСТ 23652-79 можно 
заменить на ТАД-17И (кстати, аналогич- 
ные масла по ГОСТу 1985 года обознача- 
ются как ТМ-3-18 и ТМ-5-18 соответст- 
венно), применяемое на современных 
моделях “Волги”. Вместо масла для гипо- 
идных передач по ГОСТ 4003-63, реко- 
мендованного инструкцией образца 1972 
года, также пригодно ТАД-17И. Нелишне 
напомнить, что для “Волги” подойдут и 
многие зарубежные трансмиссионные 
масла, например, с вязкостью по ЗАЕ 
85ѴѴ90. Не забудьте проверить, чтобы 
масло для главной передачи было “гипо- 
идным” - на этот счет всегда есть указа- 
ние на этикетке (так, группа 0Г-5 по АРІ 
подразумевает способность работы мас- 


ла в гипоидных передачах; иногда об 
этом свидетельствует надпись Нуроіб). 

а Купленная с рук “пятерка” по- 
требовала ремонта. Разобрал 
двигатель и с удивлением уз- 
нал по клейму на поршне диа- 
метр цилиндра - 80 мм. Что это за 
двигатель, ведь диаметр цилиндров 
мотора ВАЗ-2105 должен быть 79 мм? 

Очевидно, наш читатель не первый, 
кто решил отремонтировать этот двига- 
тель. Его предшественник не просто пе- 
ребрал мотор, но и расточил цилиндры, 
поставил поршни и кольца ремонтного 
размера. Видимо, автомобиль выпущен 
давно - ремонтные поршни для двигате- 
лей -2105 и -2106 увеличенного на 0,4; 
0,7 и 1 мм (данный случай) диаметра вы- 
пускали до 1986 года (для двигателей 
-2101 и -2103 поршни делали на 0,2; 0,4 
и 0,6 мм больше номинального размера). 
С 1986 года и до настоящего времени для 
всех моделей двигателей ремонтные 


поршни изготавливают с увеличенным на 
0,4 и 0,8 мм диаметром. 

а В комплекте вкладышей ко- 
ренных подшипников для 
двигателей ВАЗ есть детали 
широкие и узкие, с канавками 
и без. Как их устанавливать? 

Два широких вкладыша без канавок 
предназначены для центрального (третье- 
го по счету) коренного подшипника. Четы- 
ре узких, без канавок, устанавливают сни- 
зу коленчатого вала, в крышки первого, 
второго, четвертого и пятого коренных 
подшипников. Вкладыши с канавкой на 
внутренней поверхности ставят, соответ- 
ственно, в постели блока цилиндров. 

Если комплект вкладышей куплен 
давно, может оказаться, что все восемь 
узких деталей с канавками - такими их 
делали до 1 987 года. Вкладыши старого и 
нового образца взаимозаменяемы при 
соблюдении вышеизложенного правила. 
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боимиСилами 


“ 'Ж'ИГУЛЕВСКОЕ”, 

НО НЕ ПИВО 


Нынче на рынке - огромное раз- 
нообразие сортов моторных и транс- 
миссионных масел, да что там масел 
- тормозных жидкостей, смазок, ан- 
тифризов, причем и отечественных, 
и импортных. Что ж, пусть это изо- 
билие не кончается никогда. В выиг- 
рыше все, и, главное, владельцы 
машин разных марок. 

Наша задача - помочь им сори- 
ентироваться, выбрать такие мате- 
риалы, которые благотворно по- 
влияют на здоровье мотора, транс- 
миссии, подвески. 

Для этого ВАЗ проводит всевоз- 
можные испытания в лаборатории, 
на стендах в боксах, в автомобиле 
на дорогах полигона. Совершенству- 
ем методики, разрабатываем новые, 
конечно, с учетом специфических 
условий производства, эксплуатации 
и климата. И знаете, получаем ино- 
гда любопытные, даже курьезные 
результаты, в полной мере отвечаю- 
щие поговорке: “Что русскому хоро- 
шо, то немцу смерть”. 

Порой бывает нелегко добиться 
высоких результатов, приходится 
повоевать со своим производством и 
смежниками. Но работа, в конечном 
счете, приносит удовлетворение, ко- 
гда появляются новые материалы, 
расширяющие ассортимент. 

Все данные таблиц, которые мы 
приводим здесь, являются офици- 
альным дополнением к Приложению 
N° 3 “Руководства по эксплуатации 
автомобилей ВАЗ” и обязательны к 
выполнению в гарантийный период. 
Для дальнейшей эксплуатации они 
носят, естественно, рекомендатель- 
ный характер, но пренебрегать ими 
все же не следует. 

МОТОРНЫЕ МАСЛА. Рекомен- 
дованные заводом марки приведены 
в табл. 1. Они пригодны для всех 
моделей ВАЗа, эксплуатируемых в 
различных климатических зонах. 
При постоянных поездках зимой, да 
еще в городе, где много пыли и гря- 
зи, рекомендуем менять масло в 
полтора-два раза чаще, чем это 
предписано заводской инструкцией. 
И еще, уровень требований к мас- 
лам по нашим спецификациям (ТТМ 
ВАЗ 1.97.715-95) несколько выше, 
чем уровень 8Р/СС АРІ. Иными сло- 
вами, не все масла этой группы 
(ЗР/СС) хорошо работают в двига- 
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В одиннадцатом номере журнала за 1994 год мы привели данные 
об эксплуатационных материалах, испытанных на ВАЗе и 
допущенных к применению на автомобилях Волжского 
автозавода. Этот список пополнился. Его представляет и 
комментирует начальник лаборатории горюче-смазочных 
материалов ВАЗа Владимир ДОРФМАН. 


МОТОРНЫЕ МАСЛА 


Таблица 1 


Марки масел и группы по ЗАЕ 

Класс 

качества 

по АРІ 

Производитель 


“РЕКСОЛ УНИВЕРСАЛ" 

10ѴѴ-30, 10ѴѴ-40. 15ѴѴ-40. 20\Ѵ-30, 20ѴѴ40, 30 

ЗР/СС 

АО “Рязанский НПЗ”, Рязань 


“РЕКСОЛ СУПЕР" 

5ѴѴ-30, Ш-30. 15ѴѴ-40 

ЗР/СС 



"УФАЛЮБ" 

15ѴѴ40 

ЗР/СС 

АО “Уфанефтехим", Уфа 


“УФОЙЛ" 

10ѴѴ-30, 15ѴѴ-40 

ЗР/СС 


« 

2 

X 

X 

■АНГРОЛ’ 

10ѴѴ-30 

ЗР/СС 

АО “Ангарская нефтехимическая 
компания", Ангарск 

•& 

ь 

■НОРСИ* 

10ѴѴ-30, 10ѴѴ-40, 15ѴѴ-40, 20ѴѴ-30, 20ѴѴ-40 

ЗР/СС 

АО “НОРСИ", Кстово 

ф 

т 

ф 

к 

О 

■ЯР-МАРКА" 

10ѴѴ-30, 15ѴѴ-40 

ЗР/СС 

АО “Ярославльнефтеоргсинтѳз", 

Ярославль 


■САМОЙЛ" 

15ѴѴ-30, 15ѴІ/-40, 20ѴѴ-30, 20ѴѴ-40 

нет 

АО “Новокуйбышевский НПЗ", 
Новокуйбышевск 


'ВЕЛС-2" 

10ѴѴ-30 

ЗР/СС 

АО “ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез", 

Пермь 


■НОВОЙЛ-МОТОР" 

15ѴѴ-30 

нет 

АО "Новоуфимский НПЗ", Уфа 


■СПЕКТРОЛ" 

10ѴѴ-30, 15ѴѴ-40, 10ѴѴ-40, 15\А/-30 

ЗР/СС 

НПФ “Спектр-Авто", Москва 


СА8ТН01 етх 

15ѴѴ-40 

ЗР/СС 

“Кастрол" (Сазігоі) 

ф 

2 

ЕІР ЗРОНТУ 

10ѴѴ-30, 15ѴѴ-40 

ЗР/СС 

“Эльф" (ЕІР) 

X 

ф 

ЗНЕаЗЦРЕВ РШЗ 

10ѴѴ40, 15ѴѴ-40 

ЗР/СС 

“Шелл” (ЗбеІІ) 

о. 

ЕЗЗО аТИАОІІХ 

10ѴѴ-40 

зн/со 

“Эссо" (Езво) 

г> 

ЕЗЗОЗУРЕПОІІХ 

15ѴѴ-40 

зн/со 

“Эссо" (Евво) 


АСІР ЗЦРЕЯМОТОНОІІ 

10ѴѴ-30, 15ѴѴ-40 

ЗР/СС 

“Эджип" (Адір) 


Таблица 2 

РЕКОМЕНДУЕМЫЕ ТЕМПЕРАТУРНЫЕ ДИАПАЗОНЫ ПРИМЕНЕНИЯ МОТОРНЫХ МАСЕЛ 


-30 -20 -10 о 10 20 30 40 50 °С 






Таблица 3 


ТРАНСМИССИОННЫЕ МАСЛА 


Марки масел и группы по ЗАЕ 

Класс 

качества 

поАРІ 

Производитель 


•НОВОЙЛ г 

80ѴѴ-90 

(31-5 

АО "Новоуфимский НПЗ”, Уфа 


"ОМСКОИЛСУПЕРТ” 

в5ѴѴ-90 

СЗІ-5 

АО “Омский НПЗ”. Омск 


•РЕКСОЛ Т ГИПОИД' 

80ѴѴ-90. 85ѴѴ-90 

(31-5 

АО “Рязанский НПЗ", Рязань 

О» 

2 

•ВЕЛС ТРАНС" 

85№-90 

еі-5 

АО “ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез", Пермь 

X 

О» 

•ВЕЛСТМ" 

80ѴѴ-90, 85ѴѴ-90 , 

СЗЬ5 

АО "ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез”, Пермь 

н 

■УФАЛЮБ УНИТРАНС” 

85ѴѴ-90 

01-5 

АО “Уфанефтехим”, Уфа 

т 

а> 

н 

“НОРСИ" 

80ѴѴ-90, 85ѴѴ-90 

01-5 

АО "НОРСИ", Кстово 

О 

•ВОЛНЕЗТ-Г 

85ѴѴ-90 

01-5 

АО "ЛУКойл'-ВНП", Волгоград 


•омскоил г 

85ѴѴ-90 

01-5 

АО "Омский НПЗ", Омск 


“АНГРОЛ г 

85ѴѴ-90 

01-5 

АО "Ангарская нефтехимическая компания”, Ангарск 


■СПЕКТРОЛ" 

80ѴѴ-90. 85ѴѴ-90 

01-5 

НПФ “Спектр-Авто”, Москва 

« 

АОІР НОТВАМР 

80ѴѴ-90 

01-5 

“Эджип" (Адір) 

-2 * 
о О) 
ю 

АОІР НОТРА МР ВВ 

85ѴѴ-90 

01-5 



Таблица 4 

РЕКОМЕНДУЕМЫЕ ТЕМПЕРАТУРНЫЕ ДИАПАЗОНЫ ПРИМЕНЕНИЯ МОТОРНЫХ МАСЕЛ 



Таблица 5 


АНТИФРИЗЫ 


Марка 

Изготовитель 

“Тосол-АМ” 

АО “ЛУКойл-Пермьнефтеоргсинтез”, Пермь; АО “Оргсинтез”, Дзержинск (Нижегородская обл.); 

“Тосол А-40М” 

АО "Оргсинтез”, Казань; АО “СинтезКаучук", Казань; СП "САГОЭР", Нижнекамск; 


СП ’СИНИОН”. Нижнекамск 

“Лена" 

АО “Капролактам”, Дзержинск 

“Лена-40" 


Зресігоі Аші-Ргееге 

НПФ “Спектр-Авто", Москва 


телях ВАЗ. Масла класса 8АЕ 15ѴѴ- 
40 можно заливать в коробки пере- 
дач “Самары” и “Оки”. 

Температурные диапазоны при- 
менения моторных масел приведены 
в табл. 2. 

ТРАНСМИССИОННЫЕ МАСЛА, 
которые прошли наши испытания, 
приведены в табл. 3. Они пригодны 
для смазки агрегатов задне- и пол- 
ноприводных автомобилей, работа- 
ющих в разных климатических зо- 
нах. Рекомендуемые диапазоны 
применения трансмиссионных масел 
- в табл. 4. 

АНТИФРИЗЫ представлены в 
табл. 5. Срок службы антифризов - 


три года или 60 тысяч километров 
пробега при условии, что концентра- 
ция этиленгликоля составляет 
53±2%, а плотность при 20°С - 
1,078±0,002 кг/л. Допускается при- 
менение антифриза с концентрацией 
до 45% (плотность не ниже 1,068 
кг/л) там, где температура не опус- 
кается ниже -15°С. 

ТОРМОЗНЫЕ ЖИДКОСТИ, про- 
шедшие наши испытания, приведе- 
ны в табл. 6. Их используют как в 
гидросистемах тормозов, так и в 
приводе сцепления. К сожалению, 
требованиям ВАЗа отвечает только 
одна жидкость, выпускаемая в Рос- 
сии, - “Роса”. “Томь” уступает ей, и 
все же мы разрешаем использовать 


Таблица 6 

ТОРМОЗНЫЕ ЖИДКОСТИ 


Марка 

Изготовитель 

"Роса” 

АО “Капролактам", 
Дзержинск 

Томь" 

АО “Кемеровохимпром", 
Кемерово 

Зресігоі Оізс Вгаке РІиіб 

НПФ “Спектр-Авто", 

Москва 


Таблица? 

ПЛАСТИЧНЫЕ СМАЗКИ 


Марка 

Изготовитель 

“Литол-24" 

АО "Омский НПЗ", Омск; 

“Фиол-І”, 

Бердянский ОНМЗ, Бердянск; 

ШРУС-4, 

АО “Ярославский НПЗ 

ВТВ-1, 

им. Д.И. Менделеева”, 

ШРБ-4, 

п. Константиновский 

ДТ-1 

(Ярославская обл.) 

ШРУС-4М 

АО “Завод им, Шаумяна", 

(аналог ШРУС-4) 

С.-Петербург 

“Спектрол ШРУС" 
Мо32 

НПФ “Спектр-Авто", Москва 

МоІіко1ѴМ2461С 

(аналог ШРУС-4) 

“Дэй Корнинг" (Оау Когпіпд) 


Таблица 8 


СТЕКЛООМЫВАЮЩИЕ ЖИДКОСТИ 


Марка 

Изготовитель 

“Обзор" 

“Глассол” 

АО "Орскнефтеоргсинтез”, Орск 

АО “Капролактам", Дзержинск 


ее в тормозах с условием замены 
через два года. У “Росы” срок служ- 
бы - три года. “Неву” мы исключили 
из карт смазки автомобилей. Однако 
и ее можно применять, но при усло- 
вии ежегодной смены. Все назван- 
ные жидкости совместимы - их 
можно смешивать между собой, со- 
ответственно ухудшая или улучшая 
качество. 

ПЛАСТИЧНЫЕ СМАЗКИ, рекомен- 
дуемые заводом, сведены в табл. 7. 

СТЕКЛООМЫВАЮЩИЕ ЖИД- 
КОСТИ, которые мы испытали и до- 
пускаем к применению, указаны в 
табл. 8. Сейчас составляем новые 
требования к омывающим жидко- 
стям, по которым будем их аттесто- 
вывать. 

В заключение хочу подчеркнуть, 
что далеко не все имеющиеся в 
продаже материалы испытаны на 
заводе, а стало быть, те, что не во- 
шли в таблицы, возможно, и пригод- 
ны для наших машин. Но это каждый 
автомобилист решает на свой страх 
и риск. 
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6оими^ламй 


^АПЛАТЫ НА КУЗОВ - 2 


В первой статье (ЗР, 1996, № 2), посвященной борьбе с 
ржавчиной, рассматривались “холодные” методы ремонта 
коррозионных отверстий в кузове, которые может применить в 
своем гараже практически каждый автолюбитель. Затронем 
теперь более серьезную тему - ремонт с помощью пайки и 
сварки. В большинстве случаев такие работы должен выполнять 
специалист. Но, как известно, сварщик сварщику рознь - стало 
быть, владельцу машины нелишне представлять плюсы и минусы 
основных сварочных технологий. Речь о них ведет 
Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


Главное, о чем надо помнить, вы- 
бирая метод ремонта, - нагрев метал- 
ла до высоких температур (на грани 
плавления) меняет его структуру, а при 
сварке - не в лучшую сторону. Наиме- 
нее вредна в этом смысле пайка - ос- 
новной металл здесь не плавится, а 
соединяется расплавленным припоем. 
О мягких оловянных припоях мы уже 
говорили в упомянутой статье, а роль 
твердых при ремонте кузовов обычно 
играют сплавы меди, главным обра- 
зом, латунь. Оборудование, необходи- 
мое для пайки латунью, такое же, как и 
для автогенной сварки - баллоны с 
кислородом и ацетиленом или природ- 
ным газом, шланги и горелки. Еще 
требуется специальное вещество - 



флюс, которое призвано предотвра- 
щать окисление горячего металла и 
удалять из зоны нагрева поверхност- 
ные окислы, а также обеспечивать 
смачивание поверхности припоем. Со- 
единяемый пайкой стык надо плотно 
сжимать, чтобы припой, благодаря 
смачиванию и капиллярным эффек- 
там, заполнил зазор. Расплавленный 
флюс при этом вытесняется и засты- 
вает затем поверх припоя. 

Преимущества пайки очевидны. 
Во-первых, соединяемые металлы 
практически не страдают, поскольку 
их нагревают до сравнительно низкой 
температуры (600-800°С). Кроме это- 
го, паяный стык достаточно легко 
разъединить, нагрев до тех же 
600-800 градусов. Недостатки мето- 
да, как всегда, являются продолжени- 
ем его достоинств. Скажем, в месте 
диффузии припоя уже нельзя приме- 
нять сварку. Низкой температуре 
плавления сопутствует и невысокая 
механическая прочность, так что вы- 
соконагруженные детали паять не 
стоит. И еще одно обстоятельство - 
остатки флюса (а в него входят весь- 
ма активные вещества - соли борной 


кислоты, силикаты, соединения гало- 
генов, фосфора) должны быть полно- 
стью удалены, иначе быстрая корро- 
зия шва гарантирована. И все же 
пайка - метод неплохой, раньше его 
можно было встретить и на конвейе- 
рах автозаводов. 

Один из самых старых и наиболее 
известных способов соединения ме- 
таллических листов - автогенная 
сварка. Оборудование уже упомина- 
лось, а сам метод на добрую пару 
тысяч градусов погорячее, и в 
качестве присадки здесь исполь- 
зуется стальная проволока. Воз- 
можности применения автоген- 
ной сварки многообразны. Пос- 
кольку размеры сварочных горе- 
лок невелики, для этого метода 
доступны даже углы кузова. Ав- 
тогенная сварка позволяет за- 
крывать довольно большие зазо- 
ры между соединяемыми деталя- 
ми, а научиться работать с ней 
сравнительно просто, поэтому в 
небольших гаражах она все еще 
популярна. Между тем газовая 
сварка - уже архаизм, так как ее 
недостатки весьма существенны. 
Первый - до высокой температу- 
ры нагревается металл на боль- 



Рис. 2. Дефекты сварочного шва: а - непровар: 
б - “холодное" соединение: в - подрез: 
г - зашлаковка. 


шой площади, прилегающей к стыку. 
Деталь при этом частично теряет 
прочность и коробится из-за возник- 
ших температурных напряжений. Если 
рассмотреть схему газосварки (рис. 
1), можно обратить внимание и на 
другой недостаток. Прилегающая к 
зоне нагрева область избытка ацети- 
лена воздействует на горячий металл. 
При этом в нем значительно повыша- 
ется содержание углерода и, соответ- 


ственно, снижается упругость. Если 
шов положен на детали, испытываю- 
щие переменные по направлению на- 
грузки, из-за такого науглероживания 
со временем не исключено появление 
трещин. Другие возможные дефекты 
сварочного шва указаны на рис. 2. 

Перейдем теперь к методам с на- 
греванием места сварки электриче- 
ской дугой. Собственно дуговой на- 
зывают сварку покрытыми оболочкой 
электродами, с нее и начнем. Темпе- 
ратура в электрической дуге еще на 
тысячу градусов выше, чем при авто- 
генной сварке. Однако в данном слу- 
чае, благодаря быстрому местному 
подводу тепла, нагреваемая поверх- 
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Рис. 4. Вид разрыва металла, соединенного точечной 
сваркой. 


ность сравнительно невелика, а пото- 
му усадка и коробление металла про- 
исходят на меньшей по сравнению с 
газосваркой площади. Температур- 
ные напряжения в этой области, 
правда, значительны и могут даже 
вызвать трещины. Надо учитывать, 
что дуговая сварка требует большой 
аккуратности и высокой квалифика- 
ции. Результат работ зависит от ка- 
чества подготовки поверхностей и 
выбора параметров тока, типа и диа- 
метра электродов, а также от соблю- 
дения множества других условий - 
правильной длины дуги и наклона 
электрода, равномерности скорости 
сварки и т. д. Для опытного профес- 
сионала это, конечно, не проблема - 
однажды знакомый сварщик на спор 
заварил жестяную консервную банку. 
Сделать это сможет почти каждый, но 
лет через десять непрерывной прак- 
тики. Думаю, покупать бытовой сва- 



Рис. 5. Сварочный аппарат типа ‘Кемпы’. 


рочный аппарат в надежде отре- 
монтировать кузов своими силами 
вряд ли стоит, особенно если вы 
собираетесь учиться на собствен- 
ном автомобиле. 

Контактная сварка гораздо 
проще рассмотренных методов. 
Соединяемые листы сжимают спе- 
циальным приспособлением - сва- 
рочными клещами (рис. 3) с усили- 
ем около 20 кгс. Затем через элек- 
троды (которыми и выполняется 
сжатие) в течение 0,2-0,3 с подво- 
дится ток низкого напряжения (до 
10 В). Сила тока достигает 
4000-6000 А (иногда более), ме- 
талл в зоне контакта плавится. 
Последний этап - остывание рас- 
плавленного металла при сжатых 
электродах клещей - обеспечивает 
образование фиолетово-синей 
точки - зоны сплавления листов. 
При правильной установке параме- 
тров контактной сварки - времени 
нагрева и силы тока - прочность 
такой точки превышает прочность 
исходного материала (рис. 4). Одно из 
важнейших условий надежного со- 
единения - подготовка поверхности: в 
местах сварки должны быть удалены 
ржавчина, старая краска, грязь и осо- 
бенно следы жира. 



Рис. 6. Сварка с дистанционным наконечником. 


Простота использования и высо- 
кая прочность получаемых соедине- 
ний - не единственные преимущества 
контактной сварки. Важное ее каче- 
ство - отсутствие остаточных дефор- 
маций, что позволяет избежать 
сложных работ по рихтовке и отделке 
соединения. Вместе с тем у этого ме- 
тода имеются и недостатки. Основной 
из них - необходимость двусторонне- 
го доступа, причем соответствующего 
форме держателей электродов, по- 
скольку выбор таких держателей все 
же ограничен. Другая проблема - ан- 
тикоррозионная защита сварного 
шва. В принципе, существуют специ- 
альные токопроводящие грунтовки, 
которые могут быть нанесены перед 
сваркой: достать их, правда, почти 
невозможно. К слову, этот способ за- 
щиты возможен только для контакт- 
ной сварки и остальные методы в 
этом ей уступают. Технология ремон- 
та кузовов с помощью сварочных 
клещей большого распространения у 
нас пока не получила, хотя в продаже 
появились малогабаритные устройст- 
ва. Между тем, в Европе многие мас- 


терские до 80-90 процентов работ 
выполняют именно таким образом. 

В российских специализирован- 
ных мастерских используется преи- 
мущественно сварка в среде защит- 
ного газа. Аппараты для нее (рис. 5) 
обычно именуют “Кемпи” (по назва- 
нию фирмы, чьи устройства первыми 
попали в нашу страну), или “свароч- 
ный полуавтомат”. Здесь электродуга 
возникает между проволочным элект- 
родом и свариваемым материалом. 
Это происходит в среде защитного 
газа (аргона или, чаще, углекислого 
газа), подаваемого через специаль- 
ную форсунку. Благодаря этому ме- 
талл не вступает в реакцию с кисло- 
родом и азотом воздуха и качество 
шва очень высокое. 

Кроме обычной сварки сплошным 
швом, можно соединять листы так на- 
зываемыми электрозаклепками - 
что напоминает точечную сварку. При 
этом внешний лист проплавляется на- 
сквозь и соединяется с нижним. Для 
поддержания необходимого расстоя- 
ния 8-10 мм до точки сварки приме- 
няется специальный дистанционный 
наконечник (рис. 6). Есть и другой 
путь - пробивают или сверлят специ- 
альные отверстия во внешнем листе 
металла, которые затем заваривают- 
ся, захватывая и внутренний лист. 
Оптимальная прочность достигается 
при расстоянии между точками, рав- 
ном трем диаметрам отверстия, со- 
ставляющим в зависимости от толщи- 
ны листов 6-7 мм (рис. 7). Преимуще- 
ства сварки в среде защитного газа 
позволяют заменить ею почти все ос- 
тальные методы. Она терпима к оста- 
точной ржавчине и краске, не требует 
очень высокой квалификации и высо- 
копроизводительна. Оборудование и 
расходные материалы, правда, до- 
вольно дороги, но окупаются высоким 
качеством работ. 



Рис. 7, Подготовка листа для сварочной точки 
(вверху) и разрез сварочной точки. 


Рассказывая о сварочных техно- 
логиях, нельзя не упомянуть о соблю- 
дении норм техники безопасности. 
Скажем, кроме защиты от поражения 
электричеством и возникновения по- 
жара, следует предусмотреть венти- 
ляцию места ремонта, поскольку при 
горении красок и грунтовок, испаре- 
нии цинка с поверхности нагретых де- 
талей образуются крайне вредные 
для здоровья соединения. 
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фОРСИРУЕМ ДВИГАТЕЛЬ 
^ “МОСКВИЧА” 


В редакционных планах этот материал вначале назывался 
“Увеличение рабочего объема двигателей УЗАМ”. Но, собирая 
информацию, мы убедились, что те, кто желает пришпорить 
своего любимого скакуна-” Москвича” , могут повысить мощность 
не только путем увеличения объема. Уже несколько фирм 
специализируются на различных способах форсировки 
уфимских двигателей - как нынче говорят, занимаются 
тюнингом. Об этом рассказывают Владимир БУЗИНОВ и 
Александр КРЫМСКИЙ, не раз выполнявшие подобные работы. 


РАБОЧИЙ ОБЪЕМ 

Реальная перспектива увеличить 
рабочий объем открылась у владель- 
цев “москвичей” недавно - с освоени- 
ем на уфимском заводе двигателей 
УЗАМ-3317 (1,7 вместо 1,5 л), когда 
комплектующие к ним стали произво- 
дить серийно. Конечно, спортсмены (и 
многие заводчане) и раньше ездили 
на “больших” моторах и, таким обра- 
зом, накопили опыт доморощенного 
“гаражного” тюнинга. 

Сегодня любой владелец “Моск- 
вича” при капремонте (или не дожи- 
даясь оного) может не просто пере- 
брать мотор, но и немного “раздать” 
его, причем в некоторых вариантах - 
без механической обработки деталей, 
только подбирая готовые узлы. То 
есть работа доступна и “чайнику”. 


ставшие такими, которые сейчас вы- 
пускает УЗАМ (подробно о них см. ЗР, 
1995, №2 и 1996, № 2). 

Итак, дано: двигатель УЗАМ-331.10 
от “Москвича-21412”. Требуется: под- 
нять мощность и крутящий момент. Для 
начала заглянем в таблицу, чтобы 
представить основные размеры (ход 


рейдя в следующую группу по ходу 
поршня - 75 мм. УЗАМ-0102 собирают 
уже года два и устанавливают на “моск- 
вичи” в Ижевске. По мнению конструк- 
торов, это самый удачный мотор из всей 
уфимской гаммы - настолько точно 
совпали ожидаемые и реальные харак- 
теристики, довольно, кстати, высокие. 



Рис. 1. Так дорабатывают (подрезают) поршни (красным цветом выделен удаляемый металл): а - двигателя 
УЗАМ-33 1.10 при установке коленвала с ходом 75 мм (вместо 70 мм): б - двигателя УЗАМ-4 12 или 
УЗАМ-331.10 с поршнями от ‘четыреста двенадцатого” при установке коленвала с ходом 75 мм: 
в -двигателя УЗАМ-3317 выпуска 1994-1995 гг. при установке коленвала с ходом 80 мм 
(вместо 75 мм). 


Одно замечание: о многих “тю- 
нинговых” вариантах приходится су- 
дить по субъективным (и пока всегда 
положительным) впечатлениям авто- 
ров доводки - серьезных испытаний 
“подросшие” двигатели не проходили. 
Исключение составляют моторы, в 
результате каких-либо операций 
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поршня и диаметр цилиндра) двигате- 
лей УЗАМ, общих по конструкции. Наш 
исходный мотор - объемом 1479 см^ 
(ход - 70 мм, диаметр - 82 мм). Самый 
простой способ, рекомендуемый всеми 
специалистами для автолюбителя, - 
сделать из УЗАМ-331.10 двигатель 
“0102” рабочим объемом 1584 см^, пе- 


Для этого покупаем коленвал от 
“сто второго” мотора с радиусом 
кривошипа 37,5 мм. Диаметры шеек 
у всех валов остались прежними, так 
что и вкладыши от полуторалитро- 
вого двигателя подойдут. С новым 
коленвалом поршень будет подни- 
маться (опускаться) на 2,5 мм выше 
(ниже) - ведь его ход стал на 5 мм 
больше. Лучше всего установить и 
поршни от модели -0102 - они, кста- 
ти, внешне похожи на “четыреста 
двенадцатые”, со сферическим дни- 
щем. Напомним, что поршни делят 
на пять размерных групп по диамет- 


РУ юбки, и к гильзе поршень надо 
подбирать, как рекомендовано в 
книгах по ремонту. Если на гильзе 
есть износ, ее придется заменить, 
иначе “ступенька” повредит ком- 
прессионное кольцо. 

Теперь о методе, на который не- 
одобрительно смотрят два завода - 
УЗАМ и АЗЛК, но который, тем не 
менее, без известных отрицательных 
последствий применяют авторемонт- 
ники-профессионалы и любители. 

Если старые поршни в хорошем 
состоянии, можно сэкономить на ком- 
плекте новых, а увеличившийся рабо- 
чий ход компенсировать подрезкой 
днища и юбки поршня по приведен- 
ным эскизам (рис. 1). На юбке доста- 
точно углубить на 2 мм “карманы” для 
противовесов коленвала. 

Почему это не нравится конструк- 
торам? Во-первых, утончается днище 
поршня, а во-вторых, сокращается 
“огневой поясок”, то есть расстояние 
от верхней канавки до днища, что 
снижает долговечность колец и 
поршня. 

Все сказанное о двигателе 
УЗАМ-331.10 справедливо и по отно- 
шению к УЗАМ-412. 

Допустим, “1600” мало. Нет проб- 
лем, еще немного увеличиваем ход 
поршня (до 80 мм) - и опять попадаем 
под осуждающий взгляд конструкто- 
ров. Пусть нас подбодрит опыт тех 
автолюбителей, кто так уже сделал. 

Поставив коленвал с радиусом 
кривошипа 40 мм, придется искать 
поршни - стандартные уже не подойдут 
никак. Надо либо подрезать (аналогич- 
но “четыреста двенадцатым”) поршни 
от УЗАМ-0102 (1600 см3), либо зака- 
зывать оригинальные на стороне. 

Ну, и уж совсем набравшись сме- 
лости, можно собрать самый длинно- 
ходный мотор - 85 мм. Для него ни 
коленвалы, ни поршни в Уфе не де- 
лают, а значит, рассчитывать на одо- 
брение заводских инженеров нечего. 
Зато эти детали изготовляет в Москве 
НПП “Автотехнология”, причем порш- 
ни двух типов - изотермической 
штамповкой. Один - с высокими ка- 
навками под кольца, применяемые на 
моторе ВАЗ-21 083, второй - с узки- 
ми, под “родные”, которые берет на 
комплектацию УЗАМ (из Мичуринска, 
Ильичевска, Болгарии). 

Это, пожалуй, все способы и вари- 
анты увеличения хода поршня в двига- 
теле УЗАМ-331.10. Но ведь рабочий 
объем зависит и от диаметра цилиндра 
(справедливости ради отметим, в фор- 
муле объема есть еще число 71, но его, 
как правило, не меняют). 

От исходного диаметра 82 мм 
легко перейти к следующему - 85 мм 
(особенно если цилиндры уже сильно 
изношены и с ними и так нужно что- 
то делать). Путь, знакомый всем вла- 
дельцам “жигулей”, - расточка цилин- 


дров с последующим хонингованием - 
применяется и для уфимских моторов, 
только вместо блоков растачивают 
гильзы цилиндров. Г ильза внутренним 
диаметром 82 мм позволяет расточку 
до 85, но не больше. Конечно, потре- 
буется и новый поршень диаметром 
85 мм под тот коленвал, который вы 
собираетесь использовать. Здесь оп- 
тимальной представляется замена 
коленвала, чтобы получить моторы 
“1700” или “1800”, для которых завод 
делает поршневые группы. Нужно 
обязательно учитывать соответствие 
головки блока переделанному “низу” 
мотора - мы еще подробно остано- 
вимся на этом. 

Гильзы не обязательно растачи- 
вать - можно заменить, купив комп- 
лект новых от двигателя УЗАМ-3317. 




Рис. 2. Так обрабатывают (“шарошаТ') камеры 
сгорания и каналы в головке цилиндров и 
коллекторах. 


Чтобы установить их в блок УЗАМ- 
331.10, придется уменьшить посадоч- 
ный диаметр (до 89 мм вместо 92), 
сняв лишнее на токарном станке. 
Можно, наоборот, расточить блок, но, 
во-первых, это требует более слож- 
ного специального оборудования, а 
во-вторых, не рекомендуется конст- 
рукторами. Таким образом, из полу- 
торалитрового двигателя можно по- 
лучить моторы с рабочим объемом до 
1 929 см3 (см. таблицу - ход поршня на 
диаметр цилиндра 85x85). Что именно 
вам выбрать - решайте, 
сообразуясь с собственны- 
ми потребностями, опытом, 
кошельком. 

Подробно рассмотрев 
способы увеличения объе- 
ма УЗАМ-331.10, коротко 
остановимся на других мо- 
торах из Уфы. 

Модель УЗАМ-0102 
для ижевских автомобилей. 

Те же варианты по колен- 
валам и только одно заме- 
чание по поводу расточки - 
блок можно обрабатывать 
под гильзы посадочного 
диаметра 92 мм. А раз так. 


то можно использовать новые гильзы 
от мотора УЗАМ-3320 с диаметром 
цилиндра 88 мм (этот двигатель отли- 
чается от моделей -3317, -3318 гиль- 
зами с тонкой стенкой, а посадочные 
диаметры в блоке и гильзе одинако- 
вы). Найти гильзы “на 88 мм” пока не- 
легко, но можно расточить 85-милли- 
метровые от двигателей “1700” и 
“1800”. Разумеется, их можно исполь- 
зовать и в первоначальном виде, либо 
в расточенном блоке УЗАМ-01 02, ли- 
бо уменьшив их посадочный диаметр, 
что проще. 

Двигатель УЗАМ-3317 можно 
“увеличить” до 1 ,8-литрового, проде- 
лав операции с коленвалом и порш- 
нями. Вал - заменить на новый, с ра- 
диусом кривошипа 40 мм, а поршни 
подрезать (см. рис. 1). Поршни можно 
поставить и новые от двигателя 
УЗАМ-3313, что позволит перейти на 
“семьдесят шестой” бензин, или от 
УЗАМ-3318. 

Установка коленвала под ход 
поршня 85 мм потребует оригиналь- 
ных поршней, а рабочий объем в этом 
случае составит 1 929 см®. 

Расточив гильзы под диаметр 88 
мм и раздобыв соответствующие 
поршни, получим двигатель УЗАМ- 
3320(1946 см3). 

Три оставшихся мотора - два 
объемом 1 ,8 л и один 2 л - не рассма- 
триваем, поскольку их пока очень не- 
много, да, собственно, и “расти” им 
дальше некуда. 

Вернемся к таблице. Незаполнен- 
ные клетки не означают, что такие 
сочетания хода поршня и диаметра 
цилиндра невозможны. Просто они 
требуют совершенно оригинальных 
деталей, выпуск которых пока не на- 
лажен (возможно, это не так - тогда 
мы будем рады связаться с произво- 
дителями). 

Увеличение объема - далеко не 
весь тюнинг, который возможен для 
уфимских моторов. Чтобы завершить 
о кривошипно-шатунном механизме, 
советуем на разобранном двигателе 
проверить все зазоры, допуски, мас- 
сы, балансировки. Наверняка придет- 
ся их привести в норму. Нам попада- 


Возможные варианты увеличения 
рабочего объема двигателей УЗАМ 


Ход 
\ поршня, 
мм 

Диаметр 

цилиндра, мм \ 

Рабочий объем, смЗ (модель двигателя) 

70 

75 

80 

85 

82 

1479 

(УЗАМ412), 

1584 

(УЗАМ-0102) 

1649 

1861 

85 


1702 

(УЗАМ-3317) 

1816 

(УЗАМ-3313. 

-3318) 

1929 

88 



1946 

(УЗАМ-3320) 
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лись моторы, в которых шатуны раз- 
личались на 40 г при допуске 4 г, а 
зазор между шатуном и поршневым 
пальцем превышал допустимый в не- 
сколько раз! На этих мелочах можно 
возвратить несколько лошадиных сил 

- поверьте, они не будут лишними. 
Кстати, это можно считать “тюнингом 
по-русски”: “доводка” мотора только 
ликвидацией заводских огрехов. 

ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЕ 

Подробно рассмотрев “низ” мото- 
ра, то есть блок и картер и их содер- 
жимое, поднимемся выше - к головке 
блока цилиндров, тем более что ино- 
гда ее конструкция ограничивает пе- 
ределки мотора. 

С таких случаев и начнем. Не так 
давно УЗАМ серийно делал три мо- 
дели головок - на двигатели -412, 
-331.10 и -3317. Отличались они раз- 
мерами и формой камер сгорания, 
конструкцией впускных и выпускных 
каналов, диаметром седел впускных 
клапанов. 

С осени прошлого года УЗАМ на 
все моторы объемом 1,6; 1,7; 1,8 и 2 л 
устанавливает унифицированную го- 
ловку блока с диаметром камеры сго- 
рания 82 мм (как на двигателе -412), 
увеличенными впускными клапанами 
с диаметром тарелки 39,5 мм (как на 
двигателе -3317), модернизирован- 
ными газовыми каналами. 

При установке новой головки 
на двигатели УЗАМ-331.10 и ран- 
ние -3317 придется менять и поршни 

- на первый подойдут от мотора 
УЗАМ-412, на второй - новые, с усе- 
ченным конусом вместо “хитрых” вы- 
емок на днище. Если этого не сде- 
лать, двигатель выйдет из строя из-за 
удара поршней о клапаны. Сочетание 
старой головки и поршней новой кон- 
струкции возможно - это приведет 
лишь к снижению степени сжатия, на- 
пример, для УЗАМ-3317- до 8,2. 

В головке есть над чем порабо- 
тать и головой, и руками. Суть всех 
операций - дать свободный путь ра- 
бочей смеси в цилиндры, а отрабо- 
тавшим газам - в глушитель, то есть 
снизить сопротивление на впуске и 
выпуске. Как? Подровнять соедине- 
ния коллекторов и головки, убрав 
почти всегда оказывающуюся там 
ступеньку; точно по проходному се- 
чению подрезать отверстия в про- 
кладках; сгладить впускные и выпу- 
скные каналы и, возможно, расши- 
рить их, удалив лишние наросты 
металла. Подобные операции вы- 
полняют и в камере сгорания (рис 2). 
Сравните обработанную и обычную, 
снятую с серийного мотора, головки 
блока цилиндров (рис. 3). 

И, конечно, обзор “тюнинговых” 
работ по “Москвичу” был бы непол- 
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ным, не упомяни мы о доработанных 
“резвых” распредвалах. Недавно за- 
вершены заводские испытания двига- 
телей УЗАМ с новыми валами, полу- 
чены хорошие результаты, заслужи- 
вающие, пожалуй, отдельной публи- 
кации. А пока напомним ту, что уже 
была, - см. ЗР, 1995, № 4. 

СИСТЕМЫ ПИТАНИЯ 
И ЗАЖИГАНИЯ 

Конечно, изменение таких серь- 
езных параметров двигателя, как ра- 
бочий объем, фазы газораспределе- 
ния, требуют корректировки характе- 
ристик систем топливоподачи и зажи- 
гания. 



Рис. 3. Доведенная (а) и серийная (6) гоповт. 


Вернемся к самому простому и 
предпочтительному варианту увели- 
чения объема - переделке полутора- 
литрового мотора в 1,6-литровый. 
Специалистъі УЗАМа дают такие ре- 
комендации по поводу карбюратора: 
либо в прежнем ДААЗ-2140- 
1107010-50 поменять местами глав- 
ные воздушные жиклеры первичной и 
вторичной камер, либо установить 
карбюратор ДААЗ-2140-1 107010-20, 
лучше соответствующий “выросшему” 
мотору. Распределитель зажигания 
47.3706 желательно заменить на 
Р147А или хотя бы несколько увели- 
чить угол опережения зажигания. 

Советуем вовсе отказаться от 
традиционного “трамблера”, устано- 
вив микропроцессорную систему за- 


жигания (МПСЗ). Ее выпускает ново- 
полоцкий завод “Измеритель” в вари- 
антах для любого рабочего объема. 
Среди достоинств системы, уже отме- 
ченных журналом (ЗР, 1994, № 1), на- 
зовем главные - надежность, четкая 
корректировка момента искрообразо- 
вания в зависимости от нагрузки на 
мотор, высокая энергия искры. 

Карбюратор, по нашему опыту, 
лучше ставить “Солекс”, но не тот, ко- 
торый предназначен для “Самары”, а 
от модернизированной “Нивы” (ДААЗ- 
21073-1107010). Придется, конечно, 
приспособить его к “Москвичу”, заглу- 
шив штуцер обратного слива топлива в 
бак, поставив новый блок управления 
ЭПХХ, помудрив с приводом заслонок. 
В последнее время в продаже появил- 
ся карбюратор, тоже типа “Солекс”, 
который встает под капот “Москвича” 
как родной, без переделок, и совсем 
неплохо (уж лучше “Озона” точно) ра- 
ботает с большеобъемными моторами. 
Его обозначение - ДААЗ-21041- 
1107010-10. Желательно поставить 
воздушный фильтр в сборе от ВАЗ- 
2108, доработав его корпус по месту. 


НЕМНОГО ЭКОНОМИКИ 

о ценах, в силу их изменчивости, с 
уверенностью говорить нельзя. Поэто- 
му назовем вилку, в которую попадает 
доработка уфимского мотора. Итак, в 
“условных единицах”, то бишь в дол- 
ларах, распредвал “повышенной рез- 
вости” стоит $120 (с установкой - 200). 
Переделка двигателя 1 ,7 л в двухлит- 
ровый (85x85 мм) обойдется вам в 
Москве на специализированной фир- 
ме в $1350 (коленвал и поршни - 420, 
распредвал - 120, карбюратор - 100, 
МПСЗ - 140, работа - 350, доработка 
головки блока цилиндров - 120). 

Сами по себе работы несложны, 
но если вам не хочется тратить время 
или негде работать, выбирайте ис- 
полнителя из нескольких фирм, зани- 
мающихся тюнингом “Москвича”, - их 
объявления вы найдете в рекламном 
блоке этого номера журнала. 


От редакции. Некоторые из опи- 
санных приемов тюнинга мы опробу- 
ем в деле, благо, мотор увеличенного 
объема (УЗАМ-3320) у нас уже есть. 
Ждите рассказа о МПСЗ и распред- 
вале, а пока приглашаем поделиться 
своими методами форсировки “Моск- 
вича” и автолюбителей, и профессио- 
налов. Надеемся с вашей помощью 
поведать читателям о доработке 
трансмиссии, ходовой части, кузова 
“сорок первого", ведь поле для тюнин- 
га он предоставляет обширное. Ко- 
нечно, если варианты будут одобрены 
конструкторами. 




(воимиСилами 


АКОЙ ДЕШЕВЫЙ 

“ФОЛЬКСВАГЕН” 


Если согласиться с тем, что подержанный автомобиль - это кот в 
мешке, то сравнение для неисправной машины вообще найти 
трудно. Пожалуй, такая покупка напоминает азартную игру, в 
которой шанс остаться “при своих” весьма невелик. Но человеку 
свойственно верить в счастливую звезду и свои силы, поэтому 
однажды в рекламной газете появилось мое объявление “Куплю 
неисправный “Фольксваген”. Марку выбрал, исходя из своего 
опыта ремонта разных машин и наличия кое-каких запчастей, а 
цену “до 1000 долларов” - наверное, понятно, почему. 


Наиболее интересным из дюжины 
предложенных вариантов оказался 
■‘Поло’’ 1 988 года с неисправным дви- 
гателем, остальные машины были го- 
раздо старше. При осмотре автомо- 
бильчик тоже понравился. Пропорци- 
ями он напоминал “Таврию”, но с вер- 
тикальной багажной дверью - вариант 
“Фокс” - и выглядел посимпатичней 
этой “новой иномарки”. 

С моим аккумулятором стартер 
бодро и довольно равномерно вращал 
коленвал, но вспышки отсутствовали 
- не было искры. Искать таковую до 
покупки я, естественно, не стал. Кузов 
сохранился очень неплохо, хотя ис- 
следовать его несколько мешали суг- 
робы. По воспоминаниям владельца, 
машина заглохла неожиданно и боль- 
ше не завелась, а приглашенный спе- 
циалист предположил, что провернул- 
ся вкладыш коленвала. Спрашивать 
“спеца” о том, как, по его мнению, 
связаны вкладыш и зажигание, было 
несвоевременно - машину отвезли в 
мой гараж и заехали к нотариусу. 
Итак, ставка сделана. 

Самое время посмотреть, что же 
все-таки случилось с мотором. Оче- 
видно, владельцы знали об отсутствии 
искры, но эту мелкую неисправность 
не починили (видимо, подозревали 
еще кое-что). Кстати, причина оказа- 
лась не так уж сложна - разрушилась 
пластмассовая муфточка привода 
распределителя. Выточил муфту на 
токарном станке, установил зажига- 
ние и попробовал пустить мотор. Со 
второй попытки появились вспышки в 
цилиндрах, а также сильный металли- 
ческий стук: значит, двигатель все- 
таки придется разбирать. 

Для начала вывернул свечи. Тре- 
тья имела жалкий вид: изолятор рас- 
колот, электроды вмяты в корпус - 
скорее всего, оборвался клапан. Лад- 
но - демонтирую головку блока ци- 
линдров и поддон картера. На раско- 
лотом поршне лежит тарелка клапа- 
на, а в поддоне поблескивают кусочки 
алюминия... 

Проверка на разметочной плите 
показала, что, несмотря на несколько 
заметных вмятин в камере сгорания, 
лривалочная плоскость головки не 
деформирована. Стало быть, нужно 
заказывать только два клапана, пор- 
шень и прокладку головки. На всякий 
случай проверил “геометрию” цилинд- 
ров и третьего шатуна - все в норме, 
как и зазор в шатунных вкладышах. 


Закономерно, ведь мотор не прошел 
до поломки и 90 тысяч. 

“Но почему?” - спросите вы. Я то- 
же не знал, пока не попытался повер- 
нуть распредвал за его шкив. Сво- 
бодный ход в этом соединении пре- 
вышал 20 градусов! Теперь я вспом- 
нил разговор о замене прокладки го- 
ловки “три-четыре месяца назад”. 
Безвестный механик не ослаблял 
зубчатый ремень поворотом помпы, а 
снимал и ставил этот самый 
шкив! Болт крепления в таких 
условиях был, конечно, недо- 
тянут, в результате - люфт и 
смятый установочный выступ. 

Фазы газораспределения по- 
степенно смещались, и, нако- 
нец, поршень достал до клапа- 
на. Таким образом, к списку 
необходимых деталей добави- 
лись шкив и зубчатый ремень. 

Большинство магазинов 
продают поршни только комп- 
лектами на двигатель, а это 
очень дорого (900-1000 долларов). 
После трехдневных поисков обнару- 
жил фирму “Старт-мотор”, которая 
взялась доставить один поршень вме- 
сте с другими запчастями. Заказ при- 
шел через неделю и обошелся в 500 
долларов. 

Поршень лежит в коробочке, он 
завернут в бумагу, так же, как кольца 
и поршневой палец. А еще в крохот- 
ном пакетике - стопорные кольца. 
Приятно! Вынимаю из двигателя вто- 
рой поршень - разница по массе с 
новым около 5 граммов, так что под- 
гонка не требуется. 

На сборку ушло несколько часов, 
десять минут - на холодную обкатку 
(на буксире), и вот двигатель зарабо- 
тал. Все бы хорошо, да из глушителя 
появились зеленые капли охлаждаю- 
щей жидкости “Лена” - опять отли- 
чился третий цилиндр! Снова снял го- 
ловку блока и теперь обнаружил не- 
большую вмятину - осадку металла 
как раз на границе цилиндра. Вопрос 


шлифовать или заменять головку ре- 
шил в пользу третьего варианта - ре- 
монта специальным полимерным со- 
ставом, который держится до сих пор. 
По сути, зашпаклевал повреждение 
двухкомпонентным металлонапол- 
ненным композитом фирмы АВПО, 
выдерживающим нагрев до 350°С. (О 
подобных составах и методах ремонта 
см. ЗР, 1994, N° 6). Прокладку, прав- 
да, пришлось еще раз ставить новую. 


“Поло” с двигателем 1,3л- до- 
вольно резвая машина. По крайней 
мере, большинству отечественных 
дает изрядную фору. Управляемость 
тоже понравилась. Вот только что за 
шум при разгоне? Похоже, из коробки 
передач. В запасе была коробка от 
модели “Гольф-1”, внешне такая же, 
поэтому снимать и ремонтировать 
шумную не стал - может, само прой- 
дет? Тем более, уровень масла был в 
норме. Не прошло - коробка рассы- 
палась через полгода. “Гольфовская” 
действительно подошла, только кар- 
тер сцепления пришлось взять с не- 
исправной. За эти полгода заменил 
амортизаторы и пару раз возился с 
электрооборудованием. Других не- 
приятностей машина не доставила, и 
я очень доволен, что остановился 
именно на ней. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 
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РЩЕ РАЗ о ПЕРЕГРЕВЕ 


Перегрев двигателя считается явлением “из ряда вон” и требует 
немедленного принятия мер “скорой помощи”, а также 
устранения неисправности, приводящей к перегреву. Иначе 
печальные последствия не заставят себя ждать: коробление 
деталей, нарушения сопряжений, необходимость дорогого и 
трудоемкого ремонта. Как бы особняком от этих проблем стоит 
двигатель “Запорожца”. О некоторых аспектах перегрева этого 
автомобиля размышляет Андрей ЛАДЫГИН. 



Принято считать, что перегрев 
“Запорожца” - неизлечимая болезнь, 
с которой никакими мерами не спра- 
виться, остается мириться, как с 
судьбой. Показательно, что считают 
так в основном люди, на “запорож- 
цах” не ездившие. А владельцы явно 
делятся на две категории. Одни при- 
няли перегрев запорожского движка 
без доказательств и никаких мер 
против него не предпринимают, дру- 
гие же успешно борются, не без ос- 
нований заявляя, что... “Запорожец” 
не должен перегреваться вообще. 

Кто из них прав, однозначно от- 
ветить трудно. С одной стороны, кон- 
струкция машины вроде бы сама “на- 
прашивается” на перегрев. Но куда в 
таком случае смотрели конструкто- 
ры? И не слишком ли много требует- 
ся от владельца машины, чтобы со- 
держать ее в рабочем состоянии? 

С высоты пятилетнего опыта 
“борьбы” с “Запорожцем” смею заве- 
рить: вовсе не так страшен этот “ше- 
девр техники”. Ни дневать-ночевать 
под капотом, ни колдовать над раз- 
личными доделками, усовершенст- 
вованиями и модернизациями мне не 
пришлось, равно как не довелось ис- 
пытать и настоящего перегрева. 
Единственное, что делал регулярно 
(быть может, чаще, чем предписыва- 
ет инструкция), так это наводил чис- 
тоту под капотом. А потому и не ви- 
дел необходимости в дополнитель- 
ных “охлаждающих” устройствах типа 
крыльчаток, надставок-воздухоза- 
борников и др. 

Надставку, правда, купил - как 
раз в то время, когда промышлен- 
ность, повернувшись лицом к потре- 
бителю, начала выпускать то, что 
пользовалось спросом. Аккуратная 
пластмассовая штучка выглядела во 
всяком случае симпатичнее, чем ку- 
старные поделки, и в общем-то не 
портила непритязательного дизайна 
автомобиля. Увы, эффект ее приме- 
нения оказался нулевым. В жаркий 
летний день при скорости около 100 
км/ч температура масла в двигателе 
достигла положенных 90°С - да так и 
застыла на этом “рубеже”. Снял воз- 
духозаборник - та же картина. Ис- 
пытания изделия в других режимах 
(езда на низких скоростях по плохим 
дорогам, “толкотня” в пробках) при- 
несли тот же результат. Температура 
масла колебалась в положенных 
пределах - не выше и не ниже нор- 
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МЫ. в итоге воздухозаборник был 
снят и надолго поселился у заднего 
стекла (вдруг понадобится?!). И те- 
перь, наблюдая на шоссе, как пыхтит 
в гору подчас новый “968-й” с ог- 
ромным самодельным “забралом” на 
капоте, сразу вспоминаю свой экс- 
перимент и думаю; увы, брат, когда 
мотор захочет перегреться, эта шту- 
ка тебя не спасет. 

Откуда такая уверенность? Дога- 
даться нетрудно, но лучше обратить- 
ся к специалистам. Опубликованная 
в ЗР (1996, № 2) статья “Стоит ли 
ставить спойлер?” подтвердила мою 
давнюю догадку: над капотом “Запо- 
рожца”, равно как и над багажником 
любого автомобиля с передним рас- 
положением двигателя, нет прямого 
набегающего воздушного потока, а 
есть лишь беспорядочные завихре- 
ния. Поэтому вероятность попадания 
в воздухозаборник сильного, направ- 
ленного потока воздуха (даже при 
высокой скорости автомобиля) весь- 
ма мала. Для того, чтобы направить 
такой поток воздуха к двигателю, 
воздухозаборник следовало бы уста- 
новить над крышей автомобиля или 
на переднем бампере. В нынешнем 
же виде он “засосет” не больше воз- 


духа, чем мощный вентилятор систе- 
мы охлаждения. 

Справедливости ради скажу, что 
однажды довел-таки свой автомо- 
биль... нет, не до перегрева, но до 
заметного повышения температуры 
масла - выше 100°С. Дело было в 
эпоху масляного дефицита, и в дви- 
гатель было залито нечто “зелено- 
пахуче-противное”, при этом слесарь 
с автобазы, продавший мне это “не- 
что”, заверил: “У нас все на этом 
масле ездят, даже начальник на сво- 
ей “Волге”. В ответ на вопрос о марке 
масла или хотя бы показателях вяз- 
кости тот просто обиделся. 

Поначалу все выглядело непло- 
хо. Но однажды в жаркий летний 
день, двигаясь с большой скоростью 
по шоссе на загруженном “под за- 
вязку” автомобиле, заметил, что 
температура масла неуклонно растет 
и, наконец, переваливает за сотню 
градусов. Прежде такого ни разу не 
случалось! Остановились, слушаем 
мотор - он работает ровно, без над- 
рыва, после выключения заглох без 
дерганья, а затем легко пустился. 
Трогаемся в путь - и снова темпера- 
тура численно равна скорости: сбро- 
сишь до 90 км/ч - немного снижает- 


ся, превысишь 100 - растет. Посте- 
пенно мы привыкли к этому и целое 
лето проездили без неприятностей. 

Но запас “левого” масла был не 
так уж велик, и к зиме оно кончилось. 
Надо было менять его, потому что 
удалось наконец купить традицион- 
ную “всесезонку”, а она совсем не 
походила на то, что плескалось в 
картере. Впрочем, плескалось - это 
сильно преувеличено: к зиме масло 
загустело настолько, что стартер пе- 
рестал прокручивать коленчатый 
вал, а при попытке слить масло из 
отверстия в поддоне выползла чер- 
ная “сосиска”, да так и повисла... 
Масло загустело до того, что его 
можно было мять руками, резать но- 
жом! Только нагрев поддон примусом 
и затем прокатившись на большой 
скорости несколько километров, из- 
бавились-таки от “левого” продукта и 
залили “всесезонку”. И что же? При- 
вычная картина вернулась: зимой, 
несмотря на мороз, стартер сравни- 
тельно легко проворачивал колен- 
вал, а летом, даже в жаркие дни и 


при высоких нагрузках, температура 
масла не превышала 90°. 

Урок этот может быть впрок тем, 
кто любит ближе к лету залить в двига- 
тель “что-нибудь погуще”: мол, все 
равно при нагреве разжижится. Это 
происходит не всегда - особенно с 
маслами, не предназначенными для 
смазки деталей двигателя. Густое мас- 
ло медленнее циркулирует по каналам 
смазки, хуже отводит тепло от нагре- 
тых деталей, и это верный путь к пере- 
греву. Так что гуще - не всегда лучше, 
особенно для “Запорожца”. У него и так 
немного “лошадиных сил” - стоит ли 
тратить их еще и на преодоление со- 
противления излишне вязкого масла? 

О чистоте под капотом “Запо- 
рожца” и борьбе с подтеками масла 
говорилось уже не раз. Но очень 
многие автолюбители ограничивают- 
ся тем, что протирают двигатель 
сверху. А кто обращал внимание на 
чистоту поддона картера? Ведь через 
него отводится значительная часть 
тепла, “накопленного” маслом. Неда- 
ром поддон имеет оребрение (кстати, 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Мой ВАЗ-2107 прошел уже 
около 200 тысяч километров. Ши- 
ны пришлось заменять неодно- 
кратно, и все они (Ми-16, Ин-251, 
Бл-85, М-183!) “кончались” одина- 
ково: вылезшие проволочки, ис- 
кривление, а протектор и наполо- 
вину не изношен. Как это понять? 

Наши автомобилисты вынуждены 
преждевременно заменять металло- 
кордные шины из-за действия не- 
скольких факторов, а чаще всего - их 
сочетания. 

Что же заставляет упругую шину 
искривляться? Вообразите механиче- 
скую модель шины: форма ее под- 
держивается почти нерастяжимым, 
очень прочным кордом. Каркас шины 
обычно содержит один-два слоя тек- 
стильного корда, уложенного ради- 
ально от борта до борта. Между кар- 
касом и протектором находится до- 
полнительное силовое кольцо - бре- 
кер. Здесь корд сделан из стальных 
проволочек, свитых в своеобразные 
тросики, уложенные под некоторым 
углом к плоскости симметрии шины 
(см. рисунок). 

При рабочем давлении в шине 
около 2 кгс/см2 усилия, стремящиеся 
ее разорвать (например, по радиаль- 
ному сечению), измеряются сотнями 


килограммов. Сохраняют форму ши- 
ны слои корда, причем нити его долж- 
ны быть одинаково нагружены, как 
спицы велосипедного колеса. 

Стоит корду в каком-то месте 
лопнуть, как участок шины начнет до- 
полнительно растягиваться, она ис- 
кривится. “Грыжа” на боковине - чаще 
всего следствие разрыва текстильно- 
го корда каркаса. 

Искривление беговой дорожки - 
следствие разрушения стальных про- 
волочек брекера. 

Несомненно, одна из причин та- 
ких дефектов - низкое качество са- 
мой шины (огрехи технологии и не- 
достатки материала). Естественно, 
что обращаться с этим к самим шин- 
никам - дело малоперспективное, в 
чем уже убеждались тысячи авто- 
владельцев. Доказать свою правоту 
вам будет нелегко. 

Так, кордная проволочка должна 
обладать высокой усталостной проч- 
ностью, не повреждаться переменны- 
ми нагрузками при качении. Прикинь- 
те: при пробеге 50 тысяч километров 
шина с окружностью протектора око- 
ло 1,9 м (например, шина М-183) сде- 
лает больше 25 миллионов оборотов - 
столько раз каждая проволочка полу- 
чит дополнительную нагрузку. Чтобы 
эта нагрузка, неизбежная даже на 


не только у “Запорожца”). Чистить 
его нетрудно: поддон вполне досту- 
пен, его легко снять при необходи- 
мости (не забудьте только слить мас- 
ло!). Если же заменой прокладки, за- 
тяжкой болтов и пробки сливного от- 
верстия обойтись не удалось и под- 
дон вновь покрылся маслом, поверх 
которого налипли грязь и пыль, по- 
ищите причину в сальниках коленва- 
ла. Течь масла через них вполне мо- 
жет вызывать загрязнение поддона. 

Не стоит забывать и о смолистых 
отложениях на внутренней поверхно- 
сти картера двигателя, также пре- 
пятствующих его охлаждению. Тол- 
щина этих отложений зависит от 
марки применяемого масла и регу- 
лярной его замены, механического 
состояния деталей цилиндро-порш- 
невой группы, уплотнений клапанных 
стержней, наконец, от температуры, 
при которой все это работает. Круг 
замкнулся! Потрепанный двигатель 
плюс неподходящее масло и повы- 
шенная температура - путь к скоро- 
му перегреву. 


(зоимиСилами 


идеально ровной дороге, была мини- 
мальной, важно соблюдать требуемое 
давление в шине. Малая эластичность 
стальной проволочки в сравнении с 
текстильной нитью в этом случае 
представляет серьезный недостаток. 

Безусловно, металлокордная ши- 
на плохо приспособлена для дорог с 
разбитым покрытием, а также гра- 
вийных, булыжных и т. п. Истинное ее 
назначение - езда по хорошим доро- 
гам. В нашей стране “текстильная” 
шина часто оказывается долговечней. 



Схема конструкции металлокордной шины: 
1 - протектор; 2 - слои корда в брокере: 

3 - текстильный корд каркаса. 
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ОРНЫЙ ПУТЬ 

АККУМУЛЯТОРА 


Вы, конечно, знаете, что долговечность аккумулятора во многом 
определяется качеством его обслуживания. Под этим обычно 
подразумевают поддержание необходимой плотности 
электролита и его уровня, своевременную подзарядку от 
сетевого зарядного устройства, чистоту, надежность крепления 
клемм на полюсных выводах. И все это, представьте, позволяет 
батарее исправно работать года два-три, что существенно 
меньше ее потенциальных возможностей. 

О том, как их реализовать, рассказывает кандидат технических 
наук Александр АДАМЧУК из Таганрога. 


Всем нам известно, что при ра- 
ботающем двигателе о состоянии 
батареи заботится регулятор напря- 
жения генератора, который поддер- 
живает определенное напряжение 
на ее выводах. Известно также, что 
аккумулятор очень чувствителен к 
зарядному напряжению - здесь 10- 
процентное отклонение от некоей 
оптимальной величины ускоряет 
выход его из строя в 2-2,5 раза. Но 
оптимальное напряжение не одина- 
ково для различных температур 
электролита. Например, при темпе- 
ратуре электролита +25°С оно рав- 
няется 13,8 В, а при -25°С должно 
составлять 15,8 В. Напротив, при 



Так выглядит ТОРН. Рядом -датчик температуры. 


+40°С батарея должна заряжаться 
напряжением 13,2 В. Иными слова- 
ми, повышение температуры элект- 
ролита на 1°С должно сопровож- 
даться снижением зарядного напря- 
жения на 0,04 В. 

Большинство современных регу- 
ляторов напряжения этих требований 
не учитывает, стабилизируя напря- 
жение в пределах примерно 
13,8-14,1 В. Летом, при высокой 
температуре, батарея перезаряжает- 
ся, электролит интенсивно выкипает, 
что сопровождается разрушением, 
“оплыванием” активной массы пла- 
стин, на дне банок скапливается 
шлам. Емкость аккумулятора падает. 
Когда же через слой шлама про- 
изойдет короткое замыкание пластин 
(электродов), соответствующая банка 
выходит из строя. 

Зимой зарядное напряжение 
оказывается на 10-15% ниже опти- 
мального, из-за чего батарея суще- 
ственно хуже подзаряжается. До- 
бавьте к этому более высокий расход 
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энергии (дольше включены фары, 
отопитель, обогреватели стекол, 
зеркал и т. п.) - и вы поймете, поче- 
му зимой батареи у многих из нас 
оказываются систематически недо- 
заряжены. Последнее же способст- 
вует сульфатации. 

Итак, доступные автолюбителю 
операции по уходу за батареей при 
всей их обязательности неэффектив- 
ны! Лишь в отдельных новейших об- 
разцах электронных регуляторов на- 
пряжения предусмотрена коррекция 
напряжения по температуре. Но какая? 
В регуляторе Я212А11Е температур- 
ный коэффициент напряжения (ТКН) 
составляет только -0,005.. .-0,008 В/°С, 
причем термочувствительный элемент 
находится в генераторе, а не в батарее, 
что, конечно, далеко не одно и то же. 
Очевидно, что регулятор должен рабо- 
тать с датчиком температуры, распо- 
ложенным непосредственно на бата- 
рее. Но и этим проблемы не исчерпы- 
ваются: при температурах ниже -20°С 
оптимальное зарядное напряжение при 
коррекции по закону, показанному ли- 
нией 4 рисунка (с ТКН = -0,04 В/°С), 
поднимается до 16 В и выше, что от- 
рицательно сказывается на остальном 
электрооборудовании автомобиля. А 
при высоких летних температурах оно 
существенно падает, ухудшая работу 
стартера, системы зажигания, осве- 
щения и т. д. 

Таким образом, возникла необ- 
ходимость в создании регулятора с 
нелинейным законом изменения на- 
пряжения по температуре (кривая 3 
на рисунке). В этом случае в очень 
широком диапазоне температур - от 
минус 20 до плюс 40°С - обеспечи- 
вается оптимальное зарядное напря- 
жение, а за пределами этого диапа- 
зона его отклонения от оптимального 
(особенно при отрицательных темпе- 
ратурах) сравнительно невелики. 

Автору удалось найти простой 
способ для управления зарядным на- 


пряжением по нелинейному закону, 
признанный изобретением. Экспери- 
ментальные образцы термооптими- 
зированного регулятора напряжения 
(ТОРН) начали испытываться на 10 
легковых автомобилях с 1987 года. 
ТОРН поддерживает оптимальное 
напряжение непосредственно на вы- 
водах батареи, отключая обмотку 
возбуждения генератора при остано- 
вленном двигателе и при его пуске 
стартером. Кроме того, ТОРН имеет 
встроенный узел контроля исправно- 
сти системы генератор-регуля- 
тор-батарея: кроме обычных режи- 
мов “горит-не горит”, контрольная 
лампа заряда имеет режим прерыви- 
стого свечения при перезарядке ба- 
тареи. В случае обрыва провода от 
термодатчика ТОРН продолжает ра- 
ботать как обычный регулятор, без 
температурной коррекции и контроля 
напряжения на зажимах батареи. 

Каковы результаты испытаний? 
Из числа упомянутых выше автомо- 
билей два все еще эксплуатируются с 
“родными” батареями, на других срок 
службы батарей доходил до 6-7,5 го- 
да. Эффект от установки ТОРНа на 
автомобиль проявлялся сразу - пре- 
кращалось выкипание электролита 
даже в условиях южного лета. Необ- 
ходимость доливать дистиллирован- 
ную воду возникала не чаще одного 
раза в год при ее расходе не больше 
400 г (на пробег около 20 тысяч кило- 
метров). Такие результаты позволили 
наладить мелкосерийное производ- 
ства ТОРНа, о чем упоминалось в 
журнале (ЗР, 1994, № 3). 

Совершенствование конструкции 
ТОРНа этим не ограничилось. 
Вспомните, что заряд батареи по- 
стоянным напряжением принципи- 
ально не позволяет использовать ее 
полную емкость. Например, при на- 
пряжении 14 В аккумулятор способен 
зарядиться не более чем на 85% его 
номинальной емкости. А зимой, ко- 



гда заряженность ниже 75% быстро 
губит аккумулятор, эта критическая 
величина опасно близка к макси- 
мально возможной для автомобиль- 
ного генератора с обычным регуля- 
тором. (Отсюда - известная вам и 
вполне резонная рекомендация пе- 
риодически подзаряжать аккумуля- 
тор от сетевого источника питания 
при напряжении до 15-16 В, даже 
если к работе аккумулятора пока у 
вас и нет претензий!) 

Теперь вспомним о том, каков 
режим движения автомобиля в горо- 
де - 35-40% времени автомобиль 
ускоряется, а около 30% времени 
тормозится. В последнем случае за- 
пасенная автомобилем кинетическая 
энергия расходуется практически 
впустую, точнее, на нагрев окружа- 


ющей среды вашими тормозами! 
Почему бы не использовать эту 
энергию для дополнительного под- 
заряда батареи? 

Для этого в первый вариант 
ТОРНа введен разработанный авто- 
ром и запатентованный узел дина- 
мической коррекции зарядного на- 
пряжения, увеличивающий ток воз- 
буждения генератора на режиме за- 
медления и позволяющий дополни- 
тельно дозарядить батарею за счет 
кинетической энергии автомобиля. 
Генератор (через трансмиссию) при- 
водится от ведущих колес - исполь- 
зование “дармовой” энергии особен- 
но очевидно, если автомобиль осна- 
щен ЭПХХ, при торможении отклю- 
чающим подачу бензина. По оконча- 
нии замедления оптимальное напря- 


жение восстанавливается, а допол- 
нительный заряд, полученный бата- 
реей, расходуется на питание потре- 
бителей. Генератор при этом отклю- 
чается и все потребители питаются 
“бесплатной” энергией, запасенной 
при торможении. Не будем перегру- 
жать читателя сложными выкладка- 
ми, но при желании можно показать, 
что на современном автомобиле до- 
ля мощности двигателя, приобретен- 
ная этим способом, на отдельных ре- 
жимах достигает 1-2 л. с. 

Эксплуатационные испытания 
нескольких экземпляров ТОРНа с 
динамической коррекцией полно- 
стью подтвердили выполнение необ- 
ходимого энергетического баланса. 
Например, попытки зимой “подзаря- 
дить” батарею от автоматического 
зарядного устройства за- 
канчивались его самоот- 
ключением через 20-40 
минут. 

В развитии конструкции 
регулятора были учтены 
некоторые важные особен- 
ности зарядно-разрядного 
процесса на автомобиле. 
Как правило, периоды ра- 
боты батареи на разряд 
(например, при пуске) не- 
продолжительны - счита- 
ется, что батарея работает 
в так называемом буфер- 
ном режиме, то есть она 
почти постоянно подзаря- 
жается генератором, всту- 
пая в действие лишь в те 
моменты, когда мощности 
генератора для питания 
потребителей недостаточ- 
но, например если при хо- 
лостом ходе двигателя на 
малых оборотах работают 
мощные потребители. Исс- 
ледования показали, что 
для буферного режима при 
температуре +25'’С опти- 
мальное напряжение заря- 
да составляет 13,6 В. 

Но при затрудненном пуске дви- 
гателя после нескольких попыток, 
особенно зимой, батарея теряет зна- 
чительную часть заряда. При не- 
больших пробегах между пусками 
двигателя, что характерно для дело- 
вых поездок по городу, режим рабо- 
ты аккумулятора приближается к ци- 
клическому “заряд-разряд-заряд. . . 
Даже летом в этом случае необходи- 
мо более высокое зарядное напря- 
жение - при +25°С около 14,5 В. 

Таким образом, рекомендуемое 
зарядное напряжение 13,8-14,1 В 
при +25°С, строго говоря, является 
компромиссным для обеспечения 
баланса “заряд-разряд” в смешан- 
ном буферно-циклическом режиме 
работы батареи на автомобиле. Ус- 
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Зависимость зарядного напряжения от температуры батареи для 
различных регуляторов напряжения: 1 - без температурной кор- 
рекции; 2-0 ТКН = -0,008 в/’С; 3-с термооптимизацией (ТОРН); 
4 -с оптимальным ТКН = -0.04 В/’С. 


тановить действительно оптималь- 
ное зарядное напряжение (разуме- 
ется, с температурной коррекцией в 
допустимых пределах) позволяет по- 
следний, двухуровневый ТОРН. С 
1994 года он проходит испытания на 
автомобиле автора. 

Упрощенно говоря, новый при- 
бор измеряет и “запоминает” вели- 
чину разрядной емкости, затрачен- 
ной на каждый пуск двигателя стар- 
тером. После пуска ТОРН устанав- 
ливает оптимальное для цикличе- 
ского режима зарядное напряжение 
и поддерживает его, пока не про- 
изойдет полная компенсация поте- 
рянного заряда. В зависимости от 
легкости пуска двигателя на это 
требуется от нескольких десятков 
секунд до 10-15 минут. Далее уста- 
навливается напряжение, опти- 
мальное для буферного режима ра- 
боты. Если двигатель остановлен до 
окончания процесса компенсации, 
величина недополученного батаре- 
ей заряда запоминается и суммиру- 
ется с потерянным зарядом при 
следующем пуске. 

Этот, более “интеллектуальный” 
вариант ТОРНа имеет такие же габа- 
ритные и установочные размеры, как 
и обычные электронные регуляторы 
напряжения, у которых значительно 
более простые функции. 

Таким образом, связанные с ак- 
кумулятором проблемы не обяза- 
тельно решать путем покупки доро- 
гостоящей импортной батареи. Бо- 
лее того, надежность работы бата- 
реи больше зависит от условий экс- 
плуатации, чем от товарного знака 
фирмы-изготовителя (явные сурро- 
гаты, встречающиеся на рынке, мы 
здесь не рассматриваем). При ис- 
пользовании уже выпускаемых пер- 
вых двух вариантов ТОРНа, стои- 
мость которых менее трети стоимо- 
сти отечественной батареи, срок 
службы последней как минимум уд- 
ваивается. Добавьте к этому эконо- 
мию затрат на обслуживание... Гля- 
дишь, одним поводом для головной 
боли автомобилиста станет меньше! 


От редакции. Схема подключе- 
ния ТОРНа имеет некоторые осо- 
бенности. Покупатель этого прибо- 
ра вместе с ним получает подроб- 
ную инструкцию, позволяющую са- 
мостоятельно установить его на ав- 
томобиль. 
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ПРУЖИНУ стоики 


Как известно, пружина стойки пе- 
редней подвески ВАЗ-2108 даже при 
вывешенном колесе сильно сжата. 
При разборке подвески пружину при- 
ходится еще больше сжимать. Если 
это делать примитивными способами 
(например, применяя ломик и ему по- 
добные “приспособления”), работа 
оказывается трудной и небезопасной. 
Но можно оснастить свою мастерскую 



Рис. 1. Общий вид приспособления для сжатия 
пружины амортизаторнай стойки. 


несложным приспособлением, кото- 
рое к тому же оказывается практиче- 
ски универсальным, так как позволяет 
сжать пружину не только у ВАЗ-2108, 
но и на многих других автомобилях, в 
том числе иномарках. 

Амортизаторные стойки могут 
различаться не только наружными 
диаметрами пружин, числом витков. 



Рис. 2. Конструкция опоры с подшипником: 

1 - тяга: 2 - планка; 3 - опора: 4 - гайка; 
5 -подшипник. 


О том, как заменить задний амортизатор у ВАЗ-2108, речь шла 
недавно (ЗР, 1995, № 11). Несколько сложней эта задача в 
приложении к передней стойке, так как здесь требуется снять 
пружину подвески. С одним из приспособлений, 
предназначенных для этой цели, вас знакомит Росс ТВЕГ. 


диаметрами прутка, из которого 
изготовлена пружина, но также 
углами наклона оси пружины к 


, г«45“ 



оси самой стойки. Кроме про- 


2 фаски 



стых пружин - цилиндрических, с 
постоянным по длине шагом. 
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ром или шагом, а также с пере- 






менным сечением прутка. Разу- 
меется, форма нижней опорной 



Рис. 3. Упрощенная конструкция опоры: 1 -тяга: 
2 - опора: 3 - гайка. 



Рис. 4. Соединение тяги и зацепа: 1 - тяга; 
2 -зацеп. 


чашки пружины тоже неодинакова на 
разных автомобилях, поэтому для до- 
статочной универсальности приспо- 
собление должно обладать не только 
подвижными гайками тяг, но и дву- 
сторонними зацепами на последних. 

Так как положение тяги опреде- 
ляется формой и размерами нижней 
опорной чашки, плечо зацепа должно 


Рис. 5. Тяга (2 шт.). 



Рис. 6. Опора (2 шт.). 
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это учитывать. Например, у ВАЗ-21 08 
диаметры пружины и прутка - соот- 
ветственно 151 и 10 мм, а на “Ауди- 
100"- 180 и 14 мм. 

Приспособление (рис. 1) включа- 
ет в себя три узла. В первый, пока- 
занный на рис. 2, входят следующие 
детали: 1 - резьбовая тяга, 2 - план- 
ка, 3 - опора, 4 - гайка, 5 - упорный 
подшипник 8202 (размеры 15x32x12 
мм). Эскизы деталей представлены 
на рис. 5, 6 и 7 соответственно. При 
сборке этого узла в подшипник зара- 
нее закладывают смазку, после чего 
устанавливают его в гнездо гайки с 



Рис. 1 1. Плати с полукольцом в сборе (сварка). 




Рис. 9. Планка длинная (2 шт.). 




Зб-о» 



во 


Рис. 10. Планка короткая (2 шт.). 



Рис. 12. Зацеп (2 шт.). 


внутренним диаметром 
32,2 мм. Затем края 
цилиндрической части 
гайки загибают внутрь 
в трех местах (как это 
показано стрелкой на 
рис. 2) примерно через 
120°, чтобы узел стал 
неразборным. 

Второй узел состо- 
ит из двух полуколец 
(рис. 8) и четырех пла- 
нок (рис. 9 и 1 0), соеди- 
ненных сваркой, как это 
показано на рис. 1 1 . 
Планки 2 должны уста- 
навливаться а пазы 
опор 3 (см. рис. 2) 
плотно, что лучше все- 
го обеспечивается их 
индивидуальной ручной 


подгонкой. В конечном счете, первый 
и второй узлы создают нижнюю опору 
приспособления - при заворачивании 
гаек 4 (см. рис. 2) эта опора переме- 
щается по резьбовым тягам вверх. 

На верхнем конце каждой тяги 
находится зацеп, показанный на 
рис. 12. Тяга, ввернутая в его резь- 
бовое отверстие, фиксируется от 
проворачивания штифтом (проволо- 
кой) в отверстии диаметром 3 мм. 
Конструкция узла - плечи зацепа 20 
и 30 мм по разные стороны тяги - 
позволяет работать с пружинами 
разных автомобилей. Этот узел по- 
казан на рис. 4. 

Конструкция опоры (если нет под- 
шипника) может быть упрощена (рис. 
3). Но в этом случае при работе по- 
требуются дополнительные усилия на 
преодоление трения между деталями. 
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КАРБЮРАТОРА “ОКИ” 


Карбюратор автомобиля “Ока” создан на базе карбюратора 
“Вебер”, хорошо знакомого владельцам “жигулей” до 1980 года. 
Основные отличия - иные диаметры жиклеров, установка 
электромагнитного запорного клапана, а также ряд устройств, 
связанных с поперечным расположением двигателя “Оки”. О 
тонкостях регулировки этого карбюратора рассказывает 
Росс ТВЕГ. 


По сравнению с “Жигулями” кар- 
бюратор “Оки” фактически развернут 
на 90°; если смотреть по ходу автомо- 
биля, поплавковая камера оказалась 
справа, а смесительные камеры - 
слева. Поэтому при резком левом по- 
вороте возникает “отлив” бензина от 
главных топливных жиклеров 16 и 23 
(рис. 1) и трубки эконостата 17. “От- 
лив” бывает подчас настолько суще- 
ственным, что в работе двигателя по- 
являются рывки и провалы. Именно 
поэтому уровень топлива в поплавко- 
вой камере карбюратора “Оки” следу- 
ет контролировать особенно тща- 
тельно, не допуская его понижения. 
Номинальный уровень - 22 мм от 
прокладки крышки карбюратора (при 
снятой крышке). 


Излишнее повышение уровня то- 
плива также приводит к неустойчивой 
работе двигателя. Обратим внимание, 
что в поплавковой камере карбюра- 
тора “Оки” есть трубка инерционного 
экономайзера 12 (см. рис. 1). Это уст- 
ройство предназначено для компен- 
сации “приливно-отливных” явлений. 


Уровень топлива должен быть ниже 
конца этой трубки. Если трубка опу- 
щена в бензин, то инерционный эко- 
номайзер оказывается включенным в 
работу постоянно, обогащая смесь на 
всех режимах, вплоть до переобога- 
щения, в результате чего двигатель 
может остановиться. При номиналь- 



Рис. 1 . Схема карбюратора 1111-1107010: 1 - диафрагма ускорительного насоса: 2 - пробка обратного клапана 

ускорительного насоса: 3 - регулировочный винт пускового устройства: 4 - диафрагма пускового устройства: 5 
- воздушный канал пускового устройства; 6 - топливный жиклер холостого хода; 7 - распылитель главной 
дозирующей системы первой камеры: 8 - распылитель инерционного экономайзера: 9 - корпус распылителей 
ускорительного насоса: 10 - распылитель эконостата; 1 1 - распылитель главной дозирующей системы второй 
камеры: 12 - трубка с топливным жиклером инерционного экономайзера: 13 - топливный фильтр; 14 - пробки; 

15 - поплавковая камера: 16 - главный топливный жиклер второй камеры; 1 7 - трубка с топливным жиклером 
эконостата: 18 - выходные отверстия переходной сиотемы второй камеры; 19 - регулировочный винт количеотва 
смеси холостого хода: 20 - выходные отверстия переходной системы первой камеры: 21 - выходное отверстие 
системы холостого хода: 22 - регулировочный винт качества (состава) смеси холостого хода; 23 - главный 
топливный жиклер первой камеры; 24 - регулировочный винт добавочного воздуха заводской подрегулировки 
системы холостого хода; 25 - запорный электромагнитный клапан. 


ном уровне топлива экономай- 
зер будет работать только во 
время “отлива” бензина от глав- 
ных жиклеров. 

Для проверки уровня топли- 
ва в карбюраторе “Оки” не- 
сложно изготовить приспособ- 
ление, показанное на рис. 2. 
Штуцер 3 ввертывается вместо 
одной из пробок 14 (см. рис. 1). 
Трубка 2 (см. рис. 2) лучше сте- 
клянная или из прозрачной бен- 
зостойкой пластмассы. Если 
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верхний конец трубки сделать на 5 мм 
выше, чем показано на рисунке, то 
уровень топлива в поплавковой каме- 
ре можно будет отслеживать постоян- 
но. Необходимо лишь позаботиться о 
герметичности резьбовых соединений 
и прочности мерной трубки. 


1 



Рис. 2. Устройство для проверки уровня топлива 
в поплавковой камере карбюратора 
"Оки": 1 - прокладка между крышкой и 
корпусом: 2 - мерная трубка: 3 - штуцер. 


Пусковое устройство карбюрато- 
ра “Оки” (рис. 3) похоже на тот же 
механизм карбюраторов типа “Со- 
лекс" (устанавливаются на ВАЗ-2108. 
-2109). Вытягивая манетку “подсоса", 
мы поворачиваем рычаг 10 по часо- 
вой стрелке, при этом криволинейная 
поверхность “а” воздействует на регу- 
лировочный винт 12 и рычаг 13, при- 
открывая дроссельную заслонку 11 
первой камеры. Одновременно рас- 
ширяющийся паз между внутренними 
профилями “б” и “в” рычага 10 осво- 
бождает штифт рычага 3, и воздуш- 
ная заслонка 2 закрывается под дей- 
ствием возвратной пружины 1. После 
пуска двигателя разрежение из за- 
дроссельного пространства через ка- 
нал 5 (см. рис. 1) воздействует на 
диафрагму 5 (см. рис. 3) и с помощью 
рычага 4 приоткрывает воздушную 
заслонку. Величину А приоткрывания 
заслонки можно регулировать винтом 
7 (см. рис. 3). 

При проверке величин пусковых 
зазоров А и В (см. рис. 3) вьп-ягиваем 
манетку “подсоса” до отказа, в ре- 
зультате чего воздушная заслонка 2 
должна быть полностью закрыта. От- 
тягиваем шток 4 до упора в винт 7 и 
замеряем величину зазора А: она 
должна быть в пределах 2,0-2,4 мм. 
Теперь обратим внимание на величи- 
ну зазора В; при полностью вытяну- 
том “подсосе” ее размер должен со- 
ставлять о, 7-0,8 мм. Эта величина 
регулируется винтом 12 (см. рис. 3). 


Загрязнение жиклеров и каналов 
карбюратора - процесс естественный: 
ведь при годовом пробеге в 20 тысяч 
километров “сердце” двигателя про- 
пускает через себя почти полторы 
тонны бензина. Причем нередко бен- 
зин загрязнен, а, кроме того, при вы- 
сокой температуре топлива идет бо- 
лее интенсивное закоксовываниѳ и 
засмоление жиклеров. Поэтому не 
будем пренебрегать чисткой и про- 
дувкой “закоулков” карбюратора, осо- 
бенно если наблюдаются нарушения в 
его работе. При вывернутых жиклерах 
и вынутых распылителях 7 и 11 (см. 
рис. 1) продуваем каналы шинным 
насосом, используя прилагаемый к 
нему заостренный наконечник. При 
необходимости вывертывается регу- 
лировочный винт ускорительного на- 
соса, расположенный рядом с проб- 
кой 2 (см. рис. 1), а также другие ре- 
гулировочные винты 22 и 24. Однако 
перед тем, как вывернуть их, запом- 
ним их положение. Для этого завер- 
нем эти винты до упора, сосчитаем и 
запишем число оборотов. 

При продувке каналов переход- 
ных систем первой и второй камер, а 
также канала холостого хода вы мо- 
жете столкнуться с затруднениями; 
очень малы выходные отверстия 18, 
20 и 21 (см. рис. 1). Поэтому 
отверстия 18 и 20 следует про- 
дувать только при отсоедине- 
нии корпуса карбюратора от 
корпуса дроссельных заслонок. 
Выходное отверстие 21 можно 
продуть, сняв корпус регулиро- 
вочного винта 22. 

В промежутках между ге- 
неральными чистками карбю- 
ратора порой возникает необ- 
ходимость прочистки жиклера 
холостого хода 6 (см. рис. 1). 

Чтобы добраться до него, нуж- 
но вывернуть электромагнит- 
ный клапан холостого хода 25. 
Устанавливая клапан на место, 
не переусердствуйте при его 
затяжке, так как жиклер и его 
посадочное место в корпусе 
карбюратора легко деформировать. 

Бывает, на вид жиклер чист, од- 
нако холостой ход двигателя неустой- 
чив. Вероятно, в канале осталась со- 
ринка, не удаленная при чистке. Уда- 
лить ее нетрудно: немного отвернем 
электромагнитный клапан 25 и сни- 
мем с него провод (обратите внима- 
ние, что этот провод не должен кос- 
нуться “массы”). Теперь после пуска 
двигателя электромагнитный клапан 
закрыт, а бензин поступает в систему 
холостого хода в обход жиклера в. 
Именно в этот момент соринка долж- 
на вымыться из узкого места. 

После установки на автомобиль 
вычищенного и отрегулированного 
карбюратора проверяют токсичность 
выхлопных газов. Сначала анализи- 


руют состав смеси на повышенных 
оборотах двигателя (3000 об/мин), при 
этом содержание СО не должно пре- 
вышать 2%, а СН - 600 млн-1 Не сле- 
дует делать СО ниже 1 ,0%, так как 
при этом в отработавших газах суще- 
ственно увеличится содержание СН, а 
при работе двигателя под нагрузкой 
могут возникнуть провалы. 

На холостом ходу содержание СО 
и СН в отработавщих газах регулиру- 
ется винтом качества 22. Он также 
закрыт заглушкой. Отвертывая винт, 
обедняют смесь до 1 ,5% СО. Если 
обороты холостого хода снижены, 
винтом количества 19 доводим их до 
900 об/мин и вновь контролируем СО, 
используя винт качества. В некоторых 
случаях для приведения в норму СО 
приходится обеднять смесь, выверты- 
вая винт заводской подрегулировки 
системы холостого хода 24 (см. рис. 
1). Повышенная концентрация СН 
снижается при установке более позд- 
него зажигания (на 3-5° по углу пово- 
рота коленчатого вала). 

Проверку токсичности отрабо- 
тавших газов рекомендуется прово- 
дить по разу зимой и летом, а также 
после пробега первых 10-12 тысяч 
километров. ' 


Рис. 3. Пусковое устройство карбюратора ‘Оки’: 

I - возвратная пружина воздушной 
заслонки: 2 - воздушная заслонка: 3 - 
рычаг воздушной заслонки: 4 - шток 
диафрагмы: 5 -діафрагма: 6 - пружина: 
7 - регулировочный винт; 8 - запорный 
электромагнитный клапан; 9 -ось рычага 
управления воздушной жлонкой; 10 - 
рычаг управления воздушной жлонкой: 

I I -дроссельная заслонка первой 
камеры: 12 - регулировочный винт; 13 - 
рычаг приоткрывания дроссельной 
жлонки первой камеры: 14 - тяга 
привода рычага воздушной жлонки. 

В - пусковой зазор у воздушной 
жлонки: С - пусковой зазор у 
дроссельной жлонки первой камеры. 
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дюйм в АВТОМОБИЛЕ 


Завершаем начатый в предыдущем номере рассказ 
Антона УТКИНА о дюймовой системе мер. 


В течение многих лет продолжа- 
лись производство и эксплуатация чи- 
сто “дюймовых” моделей на базе ав- 
томобилей “Форд-А” и “Форд-АА”. 
Переведенные размеры легко угады- 
ваются после деления их миллимет- 
ровых значений на 25,4. Наиболее 
знаменитый в этом плане - диаметр 
окружности шпилек крепления колес - 
5 Ѵ 2 ", начиная от “Форда-А” и кончая 
современными “волгами” и УАЗами. 

Патриарх отечественного автомо- 
билестроения ГАЗ-52, снятый с кон- 
вейера всего несколько лет назад, 
тысячи экземпляров которого еще 
долго будут ходить по нашим дорогам, 
- “живое” пособие для любителей ав- 
томобильной истории. Один лишь 
взгляд на современные рабочие чер- 
тежи его коробки передач (например, 
в альбоме 1977 года издания) вызы- 
вает у знатоков возглас восхищения. 
В миллиметрах указаны лишь некото- 
рые длины и расстояния, а все ос- 
тальное - диаметры, закругления, фа- 
ски и пр. - дюймы, дюймы, дюймы... 


5 / 16 " 3 / 16 ” 5 / 32 ' 


Шарики ДЛЯ подшипников. 


Автомобили “Москвич”, напротив, 
всегда базировались только на мет- 
рических конструкциях таких фирм, 
как “Опель”, европейский “Форд”, 
БМВ, “Рено”. Поэтому дюймовых раз- 
меров там практически нет. Кроме, 
конечно, конической резьбы, о кото- 
рой мы еще будем говорить подроб- 
но. То же самое можно сказать и про 



марки ЗАЗ и ЛуАЗ. Имеющие далекие 
“фиатовские” корни, эти машины раз- 
вивались самобытно, в полной изо- 
ляции от внешнего мира, поэтому 
дюймы там - редкое исключение. 

Автомобили ВАЗ “итальянского” 
ряда были поставлены у нас на кон- 
вейер в почти первозданном виде. Не- 
смотря на то, что Италия уже полтора 
века меряет миллиметрами, здесь 
полно дюймовых размеров. Это объ- 
ясняется тем, что в условиях развитой 
рыночной экономики такие условно- 
сти, как система мер, гораздо менее 
приоритетны, чем реальная экономи- 
ческая выгода. И если в Европе уже 


давным-давно освоены и производят- 
ся, скажем, двухдюймовые вкладыши, 
то зачем же итальянцам придумывать 
аналогичные, но метрические для ко- 
ренных шеек “жигулевского” коленва- 
ла?.. А вот на переднеприводных “са- 
марах” дюймов уже поменьше. Здесь 
это только наследие некоторых “жигу- 
левских” комплектующих. 

Разберем конкретные виды дета- 
лей и комплектующих изделий авто- 
мобилей, в которых встречаются раз- 
меры в дюймах. 

ПОДШИПНИКИ. Прежде всего - 
шарики, большинство их распростра- 
ненных типоразмеров традиционно 
“дюймовые”. Это диаметры 5/32", 
3/16", 1/4", 5/16" и др. Переводить их 


здесь в миллиметры нет необходимо- 
сти, поскольку автолюбителям редко 
приходится иметь дело с шариками. 
Полностью “дюймовые” подшипники на 
отечественных автомобилях уже стали 
редкостью. Большинство их применя- 
лось в коробках передач грузовиков 
ГАЗ прежних моделей. А для “жигулей” 
на ГПЗ-15 до сих пор выпускают неко- 
торые “дюймовые” подшипники, на- 
пример для карданных шарниров (кре- 
стовин). Они имеют наружный диаметр 
15/16", а внутренний - 37/64". Также 
дюймовые на “жигулях” подшипники 
ступиц передних колес и задней опоры 
хвостовика главной пары. 


ПРИВОДНЫЕ ЦЕПИ в автомоби- 
лях, мотоциклах и прочей технике, за 
редким исключением, дюймовые. Это 
международный стандарт. Главный 
параметр приводной цепи - шаг - 
всегда выражен в дюймах (кроме но- 
минала 8 мм). Вот этот ряд: 3/8", 1/2", 
5/8", 3/4", 1", 1 1/4", 1 1/2", 1 3/4", 2", 
2 1/2", 3". Остальные размеры цепи 
(например, расстояние между внут- 
ренними пластинами или диаметр ро- 
лика) у самых старинных типоразме- 
ров выражены в долях дюйма, крат- 
ных 2, у более поздних - в сотых до- 
лях дюйма, а вот у последних разра- 
боток - в миллиметрах. Соответст- 
венно, и звездочки для цепных пере- 
дач нарезают дюймовыми фрезами. 
Для привода распредвала двигателей 


ЩЕТКИ СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЕЙ 


Таблица 1 


Номинал 

Длина фактич., мм 

Марки, модели автомобилей 

1Г 

280 

"Нива". "Ока", ВАЗ-2104 (задний). УАЗ-31512: СЗД 

11 мг’ 

295 

ЛуАЗ 

12" 

300 

М-412; УАЗ-3741, -3303; ГАЗ-52, -53, -66; ЗИЛ-130, -131; "Урал-4320' 

13" 

330 

ВАЗ-2101...-2107,-2121; ВАЗ-2108 (задний); М-2140; ЗАЗ-968 

14" 

360 

"Волга" 

15" 

380 

Таврия" (задний) 

16" 

410 

•Волга”: РАФ-2203; КамАЗ; МАЗ-504; БелАЗ; ГАЗ-3307; КрАЗ; ПАЗ; КАаЗ тракторы, 
комбайны 

18" 

460 

М-2141 

20" 

500 

ВАЗ-2108; "Ока"; "Газель"; РАФ-22038; ЗИЛ-4331; МАЗ-5337; ЛАЗ; ЛиАЗ 

21" 

530 

Таврия" 
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Щетка стеклоочистителя. 


применяется цепь с наименьшим 
дюймовым шагом - 3/8" (9,525 мм). 
Кстати, на зубчатых ремнях привода 
распредвалов также применяется 
только шаг 3/8". 

ЩЕТКИ СТЕКЛООЧИСТИТЕЛЕЙ. 
Длину этих изделий, выпускаемых 
специализированными фирмами, во 
всем мире принято обозначать в дюй- 
мах. В отличие от подшипников и це- 
пей размеры здесь, разумеется, уже 
свободные, не строгие и разница в 
5-7 мм от номинала несущественна. 
Длины “дворников” отечественных 
автомобилей приведены в табл. 1 . 


ствующие им дюймо- 
вые номиналы. 

ДЮЙМОВЫЕ 
РЕЗЬБЫ. Еще лет 70 
назад метрическая 
резьба была так же 
непривычна на авто- 
мобиле, как сейчас 
дюймовая. История 
резьбы вообще нача- 
лась в начале про- 
шлого века с появле- 
нием английских то- 
карных станков с хо- 
довым винтом (до 
этого резьбу или отливали, или выпи- 
ливали вручную). Первую в мире 
стандартизованную взаимозаменяе- 
мую резьбу разработал английский 
инженер Джозеф Витворт (3. 
ѴѴИіІѵѵогсІ) в 1841 году. Ее наружный 
диаметр выражался в дюймах с доля- 
ми до 1/16, а шаг - числом ниток на 
длине резьбы 1 дюйм. Например, 
5/8"-1 1 . Шаги резьбы Витворта за- 
метно крупнее, чем нормальной мет- 
рической резьбы. Например, вместо 
привычной у нас М8х1,25 там - 
5/16"-18 (то есть как бы 
М7, 938x1 ,41 1 ). Не совсем удобный 
угол профиля этой резьбы -55°, вы- 


ДИСКИ СЦЕПЛЕНИЯ 


Таблица 2 


Модель автомобиля 

Диаметр диска сцеплечия. мм 

Условный номинал 

ВАЗ-1111 -Ока” 

160 

6 1/4" 

ЗАЗ-965 

170 

61/2" 

ЗАЗ-1 102 “Таврия' 

180 

Т 

■Москвич-408" 

184 

71/4" 

ВАЗ-2108, -2109, ЗАЗ-968 

190 

71/2' 

ВАЗ-2101 ,..-2107, -2121; М412, -2140 

200 

8” 

ГАЗ-24. -31029; РАФ. “Газель" 

225 

9" 

УАЗ, ГАЗ-21, ГАЗ-51 

254 

10" 

ГАЗ-52 

280 

11" 

ГАЗ-53,-66. -3707 

300 

12” 

ЗИЛ-1 30, -43366 

342 

131/2" 

МАЗ, КамАЗ 

352 

14' 


ДИСКИ СЦЕПЛЕНИЯ (фрикцион- 
ные, ведомые) лишь условно можно 
назвать дюймовыми деталями. Конст- 
рукторы американских машин, естест- 
венно, всегда старались сделать на- 
ружный диаметр диска с целым чис- 
лом дюймов или, в крайнем случае, с 
половинкой. В Европе, да и у нас в 
стране, этого уже давно перестали 
придерживаться. Из ныне выпускае- 
мых российских моделей, пожалуй, 
только УАЗ, наследник “Форда”, имеет 
“чисто дюймовый” диск сцепления. На 
“жигулях” первых выпусков диаметр 
диска был “фиатовский” - ровно 8" 
(203 мм). Впоследствии его округлили 
до 200 мм. В табл. 2 приведены диа- 
метры дисков сцепления отечествен- 
ных автомобилей и условно соответ- 


бранный Витвортом, тем не менее 
прижился впоследствии и на резьбах 
некоторых других стандартов, напри- 
мер трубной. 

На основе резьбы Витворта в пос- 
ледующие десятилетия и в Англии, и в 
других странах разработали десятки 
различных стандартов резьб. Напри- 
мер, в Америке в 1868 году была при- 
нята так называемая резьба Селерса, 
отличающаяся от английской нормаль- 
ным углом профиля - 60° с притуплен- 
ной вершиной и более широким переч- 
нем типоразмеров. Стандарты резьб 
обозначались аббревиатурами; напри- 
мер, в Англии - ВЗѴѴ, ВЗР; в Америке - 
ЦЗЗІ, АМЗЕ; в Германии - ОІН-11, 
□ІЫ-13 и т. д. Буква Р в конце аббре- 
виатуры, как правило, означает мел- 


кую резьбу (Ііпе - по-английски мел- 
кий). Примеры тому - мелкие дюймо- 
вые резьбы международного стандар- 
та: 3/4"-16 ЦЫР для масляных фильт- 
ров “жигулевского” типа и 7/16"-20 ЦМР 
- для болтов крепления ремней безо- 
пасности. Все эти стандарты могут от- 
личаться один от другого и профилем 
резьбы (60° или 55°), и диапазоном ох- 
ватываемых диаметров и шагов, но в 
принципе все виды резьбы Витворта 
можно назвать взаимозаменяемыми. 

В нашей стране резьба Витворта 
предусмотрена старинным стандар- 
том НКТП-1260. Она имеет угол про- 
филя 55°, диаметры от 3/16" до 4" и 
шаги от 24 до 3 ниток на дюйм. В сов- 
ременных отечественных автомоби- 
лях резьба Витворта практически не 
применяется, и приведенные выше 
два типоразмера международной 
резьбы, скорее всего, ограничивают 
этот перечень. Как ни грустно, эта за- 
мечательная резьба ушла в прошлое 
вместе с ГАЗ-ММ и ГАЗ-67 еще в на- 
чале 50-х годов. Но если порыться в 
старой жестяной банке с крепежом, 
доставшейся вам от отца или деда, то 
можно найти два-три болта (харак- 
терного темно-коричневого цвета с 
непривычно крупной резьбой) от 
“Виллиса”, “Студебеккера” или “Эмки”. 
Между тем, где-нибудь в Детройте и 
сейчас полным ходом работают авто- 
матические станки, изготовляющие 
миллионы болтов и шпилек со старой 
доброй резьбой Витворта. 

Другой вид дюймовой резьбы, на- 
против, широко распространен на на- 
ших машинах. Начнем снова с истори- 
ческой справки. В начале XX века в 
Англии и США появились стандарты 
так называемых трубных резьб, соз- 
данных для разъемных герметичных 
соединений топливных, масляных, во- 
дяных и воздушных трубопроводов, в 
обозначении подобных резьб в дюймах 
указывается не наружный диаметр, а 
диаметр условного прохода того тру- 
бопровода, снаружи которого нарезана 
резьба (диаметр “в свету”). Шаги труб- 
ных резьб более мелкие, чем в нор- 
мальной резьбе Витворта, и всегда од- 
ни для своего диаметра, поэтому в 
обозначении они не указываются. 



Дюймовая резьба 11 12” -5. 
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Цилиндрическую трубную резьбу 
рассматривать не будем, в автомоби- 
лях это исключительная редкость. 

КОНИЧЕСКАЯ ДЮЙМОВАЯ 
РЕЗЬБА появилась впервые в США 
под названием резьбы Бригса и была 
принята в 1919 году стандартом 
А5ТР. Она имела конусность 1:16 и 
общепринятый в Америке угол про- 
филя 60°. В нашу страну американ- 
ская коническая резьба пришла без 
каких-либо изменений с началом вы- 
пуска автомобилей американского 
образца на заводах АМО и ГАЗ. С тех 
пор эта резьба стала самой массовой 
и практически единственной кониче- 
ской резьбой в промышленности 
СССР. Лишь с появлением автомоби- 
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Коническая резьба. 


лей ВАЗ в 1970 году монополия резь- 
бы Бригса на нашей автотехнике бьь- 
ла нарушена - Европа к тому времени 
уже давно приспособилась делать 
метрическую коническую резьбу. 

Ныне в нашей стране резьба 
Бригса предусмотрена двумя стан- 
дартами; дюймовая коническая по 
ГОСТ 6111-52 и коническая гермети- 
ческая по ОСТ 37.001.311-83 (приме- 


применяемый на автомобилях, - 
СПЕЦИАЛЬНАЯ ВЕНТИЛЬНАЯ, также 
по международному стандарту. Ее 
диаметр обозначается в миллимет- 
рах, а шаг - в нитках на дюйм. На 
практике приходится иметь дело лишь 
с резьбой под золотник вентилей ка- 
мер. Пытаясь прогнать замятые нитки 
метчиком М5, многие автолюбители 
безнадежно портят камеру, так как 
диаметр резьбы СпВ5 на золотнике 
вентиля - 5 мм, а шаг - 36 ниток на 
дюйм (0,706 мм). Здесь нужен специ- 
альный вентильный метчик. Подоб- 
ный инструмент (чаще всего англий- 
ского производства) иногда бывает в 
продаже и в Москве. Стоит он раз в 
пять дешевле 13-дюймовой камеры, 
так что выводы делайте сами. 

Теперь еще одно интереснейшее 
проявление дюймовой системы мер в 
автомобилях. Это так называемый 
ДИАМЕТРАЛЬНЫЙ ПИТЧ - термин, 
который для многих станет открове- 
нием. Речь идет о зубчатых переда- 
чах, то есть о шестернях. Как извест- 
но, в метрической системе основным 
параметром зубчатого зацепления 
является модуль зубьев - отношение 
шага зубьев к числу ТС: 

т =^, где т - модуль, мм; р - 

шаг зубьев, мм. В дюймовой системе 
несколько иначе. Там основной пара- 
метр - шаг зубьев, аналогично шагу 
резьбы. Английское слово “ріісИ” оз- 
начает “шаг", применительно к числу 
ниток резьбы на 1" или числу зубьев 
или шлицев на 1" диаметра делитель- 
ной окружности. 


КОНИЧЕСКАЯ РЕЗЬБА 


Таблица 3 


Тилорззиер 

К 1/8’ 

К 1/4’ 

КЗ/8” 

К 1/2” 

Шагнит. иаГ 

Наружный диаметр, нм 

Места применения 

27 

ттз 

Пресс-масленки; 
заглушки, пробки 
систем смазки; 
салуны агрегатов 

18 

13,572 

Датчики указателей 
давления и аварийного 
давления масла. 
Штуцеры бензонасосов 
Сливные краники. 
Заглушки, пробки 

18 

17,055 

Датчики температуры. 
Штуцеры и угольники 
шлангов отопителей. 
Заглушки, пробки 

14 

21,233 

Сливные и 
заливные пробки 
картеров агрегатов 
ГАЗ и УАЗ 


ры обозначений: К 1/4"; КГ 1 1/2"). В 
отличие от Америки, у нас всего 10 
типоразмеров от 1/16" до 2". Стан- 
дарты практически одинаковы, резь- 
бовые детали взаимозаменяемы и 
обеспечивают абсолютную герметич- 
ность. Резьба Бригса применяется во 
всех отечественных автомобилях 
(кроме ВАЗ), а также в тракторах, са- 
моходных машинах, станках и т. д. 
Четыре наиболее распространенных 
типоразмера приведены в табл. 3. 

Еще один вид дюймовой резьбы. 


Пп = д , где Оп - питч; 2 - чис- 
ло зубьев; б - диаметр делительной 
окружности в дюймах. 

Как видим, в отличие от модуля, 
выраженного в миллиметрах, питч - 
величина неименованная, так как об- 
ратна дюйму. Таким образом, чем 
меньше питч, тем крупнее зубья шес- 
терни. Соотношение между питчем и ' 

25,4 

модулем составляет: т= ^м. 


Питч, разумеется, старше моду- 
ля, и еще 50-60 лет назад все шес- 
терни нарезали дюймовыми фреза- 
ми. Сам термин “литч” исчез из ву- 
зовских программ курса “Детали ма- 
шин” в середине 50-х годов, поэтому 
даже многим квалифицированным 
инженерам это слово незнакомо. На 
производстве все питчи давно пере- 
ведены в метрическую систему и 
воспринимаются просто как нестан- 
дартные модули. Стандартный пере- 
чень модулей в диапазоне, употреби- 
тельных в автомобилях, выглядит так 
(в скобках - модули 2-го ряда): 1 ,5; 
(1,75); 2; (2,25); 2,5; (2,75); 3; (3,5); 4; 
(4,5); 5; (5,5); 6. Поэтому питч угады- 
вается во всех случаях, когда модуль 



Ключ для тсшраииика. 


выражен числом не “круглым” и не 
кратным 0,25. Например, указан мо- 
дуль 2,67. Зачем же делать 2,67, ко- 
гда имеются стандартные 2,5 и 2,75? 
Все очень просто. Делим 25,4 (дюйм) 
на 2,67 - получается 9,5131. Значит, 
эта шестерня - дюймовая с питчем 
9 1/2, а более точное значение моду- 
ля будет 2,6737... 

Переход на метрическую систему 
для зубчатых передач проходил го- 
раздо медленнее, чем для остальных 
деталей машин. Зубофрезерные 
станки всегда были наиболее слож- 
ным видом промышленного оборудо- 
вания и поставлялись только из-за 
границы. В наибольшей степени это 
относится к станкам для нарезки ко- 
нических шестерен. Многие десяти- 
летия монополистом в производстве 
таких станков являлась американская 
фирма "Глиссон” (“СІеаззоп”). В пер- 
вой половине нашего века все кони- 
ческие шестерни со спиральным зу- 
бом называли “глиссоновскими”, как 
сейчас любой копировальный аппарат 
называют “ксероксом”. Да и в наше 
время машиностроители не тратят си- 
лы и средства на проведение дорого- 
стоящих исследований и расчетов, а 
используют рекомендации фирмы 
“Г лиссон”. Вот почему почти все кони- 
ческие шестерни со спиральным зу- 
бом главных передач автомобилей и 
тяжелых мотоциклов у нас “глиссо- 
новские”, то есть дюймовые. Напри- 
мер, главная пара ГАЗ-52 имеет питч 
3 1/16. На автомобилях УАЗ до начала 
90-х годов питч главной пары был 
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4 3/4, сейчас зубья крупнее - питч 
4 1/4. На мотоциклах “Урал", “Днепр” 
главная пара неизменна со времен 
прототипа - мотоцикла БМВ 30-х го- 
дов и имеет питч 6,5. 

А вот цилиндрические шестерни 
гораздо проще в изготовлении и поэ- 
тому уже давно делаются на отечест- 
венных “метрических” станках. В наше 
время дюймовые цилиндрические 
шестерни - это уже древность. Прав- 
да, еще выпускаются запчасти для 
снятых недавно с конвейера ГАЗ-52, 
где, скажем, шестерни привода рас- 
предвала имеют питч 10, привода ва- 
лика маслонасоса - питч 12, а шес- 
терни коробки передач - питч 7. Но 
самая массовая дюймовая зубчатая 
передача на наших автомобилях (о 
чем мало кто знает) - это шестерня 
обгонной муфты стартера - венец 
маховика двигателя ВАЗ. То, что эта 
зубчатая передача имеет питч 12 (мо- 
дуль 2,12), определилось когда-то 
выбором поставщика электрообору- 
дования ФИАТа. Впоследствии питч 
12 был применен и для стартеров 
ВАЗ-2108, “Таврии” и “Оки”. Так что 
теперь дюймовые зубья нарезают не 


встречаются редко, да и то все они 
подогнаны под ближайший нестан- 
дартный метрический размер. Напри- 
мер, международный стандарт шес- 
тигранника свечей зажигания 13/16" у 
нас идет как размер 21 мм. На “жигу- 
лях” шестигранник на 13/16" имеют 
также и втулки регулировочных бол- 
тов для клапанов. А шестигранник “на 
38” храповика “жигулевского” колен- 
вала не что иное, как номинал полто- 
ра дюйма. Гайки кгапления колес на 
грузовиках ГАЗ и ЗИЛ также тради- 
ционно идут под стандартный полуто- 
радюймовый “баллонный” ключ. В по- 
следнее время в продаже появились 
ключи нестандартных метрических 
размеров, явно предназначенные для 
близкого по размерам дюймового 
крепежа - например “на 16”, “18”, “20”, 
“21”, “26” и т. д. 

В заключение - несколько слов 
об ИНОМАРКАХ. В отличие от ос- 
новной части населения той или 
иной страны, пользующейся какой- 
то одной системой мер, специали- 
сты в области производства или об- 
служивания автомобилей сталкива- 


ШЕСТИГРАННИКИ ПОД КЛЮЧ 


Таблица 4 


8АЕ 

гост 6424-73, мм 

5АЕ 

гост 6424-73, мм 

ДЮЙМЫ 

ММ 


ДЮЙМЫ 

ММ 


7,32 

5.56 

5,5 



(15) 



6 

54 

15,875 


1/4 

6,35 




17 



7 

11/16 

17,46 


9/32 

7,14 


2342 

18,26 


5/16 

7,94 

6 

3/4 

19,05 

19 

11/32 

8,73 


13/16 

20,64 




(9) 

74 

22,23 

22 

‘3/8 

9,525 


15/16 

23,81 

24 



10 

1 1,'16 

26.99 

27 

1342 

10,32 


13/16 

30,16 

30 

7/16 

11,11 

(11) 

11/4 

31.75 

32 

1542 

11,9*1 

12 



36 

1/2 

12,7 


1 1/2 

38,1 




13 

154 

41,28 

41 



14 

1 13/16 

46.04 

46 

9/16 

14.29 


2 

50.8 

50 


только на ВАЗе и его поставщике 
стартеров КЗАТЭ (бывш. КАТЭК), но 
и в Мелитополе (МеМЗ), и в Херсоне 
(ЭМЗ - стартеры). 

И наконец, ДЮЙМОВЫЕ ШЕСТИ- 
ГРАННИКИ ПОД КЛЮЧ. Наиболее 
часто употребляющиеся в автомоби- 
лях их размеры приведены в табл. 4. 

Как видим, большинство метри- 
ческих номиналов произошло от дюй- 
мовых и почти взаимозаменяемо с 
ними. На отечественных автомобилях 
чисто дюймовые шестигранники 


ются со всякими. Им уже безраз- 
лично, в какой системе мер изгото- 
влена та или иная деталь. Автомо- 
биль может быть спроектирован в 
одной стране, собираться в другой 
из деталей, изготовленных в треть- 
ей, а эксплуатироваться в четвер- 
той. Вот почему иномарки зачастую 
представляют собой еще более пе- 
струю смесь дюймов и миллимет- 
ров, чем “Жигули”. Но, разумеется, 
больше всего дюймов - в амери- 
канских автомобилях и меньше все- 
го - во французских. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Откуда взялась единица мощно- 
сти “лошадиная сила”? Если под ка- 
потом “Волги” 100 л. с., значит ли это, 
что ее мотор способен выполнить ра- 
боту сотни реальных лошадей? В том, 
что спокойным шагом легковую ма- 
шину и одна лошадь потянет, сомне- 
ний нет. Но и для большой скорости 
ста коней кажется многовато. Что это 
- чисто условная единица? 

Единица эта появилась в конце XVIII 
века в Англии как мера оценки мощности 
паровых машин. В опытах Джеймса Уатта 
было установлено, что лошадь, работающая 
на приводе шахтового ворота, может идти 
со скоростью 4,5 км/ч с тяговым усилием 60 
кгс, то есть развивает мощность 75 кгс-м/с. 
Эта мощность и была принята за единицу. 
Первоначальное назначение единицы мощ- 
ности отражено в некоторых странах в ее 
названии. Например, во Франции она назы- 
вается сітеѵаі ѵареит - паровая лошадь и 
обозначается строчными буквами сЬ или сѵ. 

В старых справочниках приводятся 
сильно различающиеся данные по мощ- 
ности средней лошади на разных рабо- 
тах. Но применительно к транспорту 
цифра 75 близка к реальной. По нормам 
Парижского Общества омнибусов ло- 
шадь ежедневно должна была совер- 
шать пробег в 55056 м по силе тяги - 
25,801 кгс, производимой работе - 
1420497 кгс-м и продолжительности ра- 
бочего времени - 5,5 ч. Отсюда получа- 
ется мощность около 72 кгс-м/с. 

Говоря о мощности двигателя авто- 
мобиля, надо помнить, что полностью она 
используется редко, например, в какие-то 
моменты быстрого разгона с места и при 
движении с максимальной скоростью на 
высшей передаче. Но даже если брать в 
расчет только половину мощности мотора, 
цифра кажется завышенной^ 

Дело в том, что за единицу принята 
мощность, с которой средняя лошадь мо- 
жет работать длительное время. Естест- 
венно, на какие-то секунды или минуты та 
же лошадь может быть гораздо мощнее. И 
если бы за единицу была принята ее мак- 
симально возможная мощность, то мотор 
“Волги” оценивался бы цифрой порядка 
10. Принципиальная разница между жи- 
вым и машинным двигателем в том, что 
первый может развивать максимальную 
мощность только очень короткое время, а 
второй - если не максимальную, то близ- 
кую к ней. - достаточно долго. 

Если сказать, что мощность лошади 
10 “человеческих сил”, это выглядит ло- 
гично. Хотя человек вполне способен по- 
казать мощность в одну лошадиную силу. 
Для этого всего-то надо за секунду под- 
нять фуз в 75 кг на один метр. Это многие 
могут сделать. Один раз. А какой фуз че- 
ловек сможет поднимать несколько часов 
подряд? Так что сомнения, выраженные в 
вопросе, связаны с тем, что живой двига- 
тель сравнивается с машинным. 
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Советы бывалых 


После того, как на АЗС была потеряна третья (!) по счету кодо- 
вая крышка бензобака “Таврии”, я решил привязать четвертую, 
как показано на рисунке. Для этого в центральной части наружной 



2. Крепление цепочки к заливной горловине: 1 - горловина; 2 - винты 
крепления; 3 - проволочное кольцо; 4 - цепочка. 


плоскости крышки просверлил ребро, направив сверло под острым 
углом к поверхности крышки в двух взаимно противоположных на- 
правлениях. На заливную горловину бензобака надел проволочку с 
кольцом, которое соединил с крышкой цепочкой. Теперь, если забы- 
ваешь завернуть крышку, она напоминает о себе стуком по борту ав- 
томобиля. 

Московская область В. ДМИТРИЕВ 


Многие владельцы “Москвича-412”, -2140 и его модифика- 
ций вынуждены каждые два-три года эксплуатации заменять глу- 


шитель из-за сквозного прогара и коррозии корпуса. В “жигулях” же 
обычно заменяют глушитель из-за разрушения по той же причине 
соединения трубы' с корпусом. 


— ІГ 



Корпус глушите- 
ля от "жигулей” 
с “москвичов- 
скими” трубами 
и ушками. 


Учитывая высокую цену “москвичовского” глушителя, я делаю 
его сам, соединяя сваркой целые “москвичовские” трубы с целыми 
“жигулевскими” корпусами. Для этого отрезаю трубы и ушки от пер- 
вого и привариваю к второму (см. рисунок). Чтобы “москвичовская” 
труба плотно села на остаток “жигулевской" (патрубок), на ее конце 
надо сделать несколько разрезов и молотком уплотнить соединение. 

Сборку лучше вести по образцу - “москвичовскому” глушителю с 
трубой. Таким способом изготовлено множество деталей, которые 
хорошо работают. Звук выхлопа стал мягче, что не сказалось на ра- 
боте двигателя. 

Казань С. МАКШАКОВ 


У “Таврии” оборвался трос выключения сцепления в месте за- 
делки наконечника. Купить новый не удалось, поэтому отремонтиро- 
вал поврежденный, как показано на рисунке. 

В наконечнике просверлил отверстие, изготовил скобу, пропус- 
тил в нее конец троса и напаял на него бобышку из нескольких вит- 
ков медной проволоки. Закрепил скобу винтом с гайкой и получил 
даже более надежный, чем новый, трос с шарнирно закрепленным 
наконечником. 

Красноярский край, И. БЕССИЛЬНЫЙ 

п. Кедровый 



Трос выключения сцепления: 1 - наконечник; 
2 - винт с гайкой; 3 - скоба; 4 - бобышка; 5 - 
трос. 
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При поиске неисправностей 
генераторов Г222 (автомобилей 
ВАЗ-2104, -2105, -2107), 29.3701 
(“Москвич-2140”) и 581.3701 
(АЗЛК-21412) часто приходится 
проверять встроенные регуляторы 
напряжения Я112А и Я112В. Опе- 
рация эта из-за большого числа 
соединений регулятора с источни- 
ком питания и контрольной лам- 
пой довольно неудобна. Для об- 
легчения проверки я сделал про- 
стое приспособление, представ- 
ляющее собой плату из фольги- 
рованного гетинакса и обеспечи- 
вающее необходимые соединения 
в регуляторе напряжения. Уста- 
новка регулятора на плату и под- 
ключение приспособления к регу- 
лируемому источнику питания 


от основания реле. 

При проверке регуляторов не 
только плавно изменяйте напря- 
жение питания в сторону увели- 
чения (до включения контрольной 
лампы), как это рекомендуется в 
литературе, но и проделайте об- 
ратную операцию - плавно 
уменьшите напряжение до вклю- 
чения контрольной лампы. В моей 
практике встречались регуляторы, 
у которых напряжение отключе- 
ния лампы составляло 14-14,5 В, 
а вот снова лампа загоралась 
только при уменьшении напряже- 
ния до 7-8 В. Поскольку в борто- 
вой сети автомобиля напряжение 
всегда больше 8 В, с таким регу- 
лятором генератор не работает: 
его обмотка возбуждения отклю- 


Проверка регулятора напряжения: 1 - плата; 2 - регулятор; 3 - изолиру- 
ющая трубка; 4 - провода, подсоединяемые к регулируемому источнику 
питания (0-16 В); 5 - фольгированные (контактные) участки; 6 - “минусо- 
вый” контакт; 7 - контрольная лампа. 



(0-1 6 В) и контрольной лампе по- 
казаны на рисунке. Хочу подчерк- 
нуть: стержни стягивающих вин- 
тов нужно надежно изолировать 


чена от бортовой сети постоянно 
закрытым выходным транзисто- 
ром регулятора. 

Москва И. МИХАЙЛОВ 


В журнале (ЗР, 1995, N° 10) был опубликован совет устанав- 
ливать пластину на опускное стекло “Жигулей”, чтобы зло- 
умышленник не мог разблокировать замок двери с помощью ли- 
нейки или проволоки. 


В моем автомобиле такая 
пластина задевала за детали 
двери, поэтому я применил дру- 
гой способ. 

На концы двух болтов, кре- 
пящих наружную ручку двери, ус- 
тановил защитную косынку, как 
показано на рисунке. Она закры- 
вает доступ сверху к изогнутому 
концу валика, выключающего 
блокировку. Косынку можно вы- 
резать из листового материала, 
например, консервной банки, ла- 
тунной фольги, куска искусствен- 
ной кожи, электротехнического 
картона, тонкого текстолита, ге- 
тинакса и т. п. 



Защита блокировки замка (вид с 
внутренней стороны двери): 1 - 
болты крепления замка; 2 - ко- 
сынка; 3 - замок; 4 - тяга выклю- 
чения замка; 5 - валик. 


* 


Чтобы исключить изгиб и увеличить срок службы струны, приво- 
дящей замок капота ВАЗ-21 01. ..-21 07, советую уменьшить, на- 
сколько возможно, ее свободный ход. 

Отрегулируйте длину струны у замка. 

Московская область, В. КОВАЛЕВСКИЙ 

Люберцы 





и снова вьется ядовитый дымок раз- 
говоров над курилкой... 

- Профессор, никак вы нынче пеш- 
ком? Без любимого авто? 

- Ладно зубоскалить, изверги! Ваш 
покорный слуга чудом жив, а вы гогочете... 
Еду вчера - хорошо, что тихонечко, трам- 
вайный путь надо было пересечь. Притор- 
мозил перед выбоиной - и тут руль сам 
пошел влево, да с такой силищей, что я 
еле удержал! В чем дело? Вылез я, посмо- 
трел... да так и ахнул: левое переднее ко- 
лесо вывернуто в сторону под углом гра- 
дусов десять! 

- Как же это, шеф? 

- Погодите, мужики... Пришлось на- 
гнуться, взглянуть под машину, А там кар- 
тина безрадостная: передний болт, кото- 
рый крепит ось нижнего рычага к балке 
подвески, вырвало из “коробочки”... Слава 
Богу, хоть верхний рычаг как-то этому со- 
противлялся. 

- А из-за чего? Ударился? 

- Нет же, говорю! Чуть-чуть притор- 
мозил - и “коробочка” просто доломалась, 
она давно на ладан дышала. Потом-то я 
ее хорошо исследовал: трещины старые, 
ржавые уже... Явная усталость материала. 

- Известно, по каким дорогам мы ез- 
дим. Не всякий танк выдержит, а тут “жи- 
гуленок”! А ты еще и гоняешь, профессор!.. 

- Вообразите, братцы, как повезло! За 
час до этого возвращался из Бронниц - 
неплохое шоссе, мотор - зверь!.. Ну я и 
“топил на все деньги”! Теперь воображаю, 
какой был бы результат, если бы болт вы- 
рвало там... 

- Ну, ладно... Как потом до дома дое- 
хал? 

- Вы только никому не говорите - я же 
знаю, что так делать нельзя! Но не бросать 
же машину? Милиция ее охранять не ста- 
нет... Зато у нашей страны есть важный 
плюс - тут тебе не отмытая шампунем 
Голландия: пройдись вдоль любой канавы 
и найдешь, что ищешь. Я подобрал кусок 
ржавой проволоки, подтянул рычаг, под- 
мотал, закрутил пассатижами, И осторож- 
ненько, стараясь не тормозить, двинулся. А 
вечером - к сварщику. Заварили... 


- Ну и как? Хорошо сделали? 

- Это место уже не развалится. Но в 
целом моя “пятерка”, похоже, просится во 
Вторчермет - и то, если возьмут... Время 
лихой езды ушло... 

- То-то же, профессор! Меня всегда 
занимала психология нашего автолюбите- 
ля. Кто много ездит, интересуется прехеде 
всего состоянием мотора - оно и понятно, 
ресурс можно в пару лет исчерпать. А ку- 
зов, казалось бы, еще “боевой”. При этом 
мы забываем, что пожирает его не только 
коррозия (для нее важно время!), но и ус- 
талость металла. “Набрать” достаточное 
количество циклов нагружения - от уда- 
ров, вибрации - на наших дорогах вполне 
можно за 100-150 тысяч километров. Для 
кого-то это значит два-три года. И уже 
полно опасных трещин. 

- Да, старичок! Ты прав... Честно го- 
воря, машине и трех лет не было, когда я в 
одном месте заметил первую трещину - на 
правом брызговике, вроде бы здесь и 
больших нагрузок нет... Пришлось сделать 
заплату. А через год я мотор заменил но- 
вым, от “трешки". Не мотор, а зверь! Так и 
соблазняет... 

- Вот-вот, я и хотел сказать: нет более 
опасного сочетания, чем у тебя. В гнилом 
кузове с разболтанной подвеской и управ- 
лением, на кривых шинах и почти без тор- 
мозов беснуется мощный двигатель! Это же 
орудие убийства, дорогой наш Шумахер! 

- Мужики! Сколько же таких “болидов” 
носится по нашим улицам! Мой сосед ку- 
пил подержанную “шестерку” - отличный 
мотор, зато на ходу видно, какие на хозяи- 
не сандалии! Лишь недавно двери заме- 
нил. Наверно, пробег автомобиля у нас ис- 
числяется неправильно. Нужно каждый 
русский километр приравнивать к деся- 
ти-двадцати европейским... 

- И то с натяжкой! Немцу и не снились 
наши колдобины... 

- Зато романтики - до фига! У нас не 
соскучишься!.. 

- Дай сигаретку, очкарик! Чего шумите, 
господа инженеры? А... Снова насчет иско- 
паемых “локомобилей”! Ездить на антик- 
варных “победах” и “волгах”, “запорожцах” и 


прочих скотовозах - наш удел. Кое-кто, 
правда, осваивает иномарки, вконец “уби- 
тые”. Японцы их выкинули, россияне же по- 
добрали... Не “новые русские”, заметьте. И 
не “братва”... А мы с вами. Я живу рядом с 
одной из барахолок - сколько же здесь на- 
шего брата крутится! Дипломированные из- 
возчики со значками МГУ, МВТУ... 

- А что им делать? Умы, как теперь 
говорят, оказались не востребованы, детей 
же кормить надо. Вот и доламывают свои 
“жигули” да “москвичи". Ездят на чем по- 
пало - только бы колеса крутились. Всерь- 
ез чинить некогда - волка ноги кормят... А 
ноги не вечные, все же ломаются... Осо- 
бенно жалко мне тех, кто попадает в ава- 
рию, - вот уж, действительно, беда... 

- Вальку знаешь? Из семнадцатого 
цеха. С ним так и было: подрабатывал, 
мечтал машину “обновить”... И в один миг 
все насмарку: теперь надо платить за ре- 
монт чужой машины, своей машины, да 
сначала из больницы выписаться... Ужас! 

- Старье, профессор, оно старье и 
есть. Будь у людей другие возможности, 
любителей антиквариата поубавилось бы. 
Вспоминаю, как еще лет пять назад я пол- 
дня добирался с дачи! До Москвы остава- 
лось еще километров сто, когда у меня 
“завалилось" правое колесо - нижний ры- 
чаг сломался около опоры... А тут еще 
дождь, грязища! Что делать? В общем, я 
тоже связал проволокой - представляете, 
сколько мучений?! А потом “мчался” со 
скоростью 20-30 км/ч... 

- А хотите, я вам еще интересней до- 
ложу? Поехал я, коллеги, в техцентр... 
Дело было зимой, самому возиться с под- 
веской неохота. Вот и доверился масте- 
рам. А на обратном пути попал колесом в 
ямку - и после нее руль почему-то стало 
в сторону тянуть... 

- Ясно, что-нибудь согнул. 

- Не угадал, дорогой! Все гораздо 
проще - и страшнее. Слава Богу, я не стал 
с расследованием тянуть, а полез под ма- 
шину. Пощупал правую рулевую тягу - и 
аж в пот кинуло! Резьбовая муфта старая, 
с разболтанной резьбой, а оба хомута сво- 
бодно висят, не затянуты! Колесо катится, 
куда ему удобней... Потом я все время 
вспоминал, как мастер через каждые пять 
минут убегал со словами: “Шеф, я курну 
немного. Не бойся, на твою скорость это 
не повлияет!” 

- Вот это тебе наука! У нас за любым 
“дядей”, прикасающимся к машине, нужен 
глаз да глаз. И тут неуместно стесняться! 
Правда, я сам из таких вот стеснительных, 
“гнилых интеллигентов" - и потому стара- 
юсь все, что смогу, сделать самостоятель- 
но. Это избавляет от душевных мучений... 

- Вот-вот!... Кому, сколько и как “дать 
на лапу” за его же халтуру. Для мыслящего 
человека обращаться в наш “сервис” все- 
гда унизительно, а другой "сервис” обслу- 
живает “братву”, нам он не по карману... 
Ладно, мужики, вы меня уже разозлили - 
хватит курить, идем работать! 
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КОНКУРС ЗНАТОКОВ 


Собираюсь, по примеру знакомых, по- 
ставить на свой “Москвич-2141” шины 
на задние колеса от “Волги" - для при- 
дания лучшего внешнего вида. Но не 
пойдет ли такая замена во вред управ- 
ляемости или долговечности автомо- 
биля? 

Пойдет, и еще как. Не зря Правила 
дорожного движения (приложение к ним) 
запрещают эксплуатацию автомобиля, 
если “шины по размеру... не соответст- 
вуют модели транспортного средства”. В 
данном случае это именно так: самая 
широкая, разрешенная заводом-изгото- 
вителем, “москвичовская” шина - 
175/70Н14, а обычная “волговская" - 
205/70т4. 

Смонтированная на более узкий 
обод колеса “Москвича", шина размером 
205/70Н14 будет работать не лучшим об- 
разом, ей нужен обод пошире (см. ЗР, 
1996, № 4). 

Больший наружный диаметр шины 
“Волги” не оставит запаса при размеще- 
нии ее в колесной арке “Москвича” - 
возможны касания деталей подвески, 
подкрылков и т. п. 

Нежелательно также сочетание 
двух разных моделей шин на одном ав- 
томобиле, пусть и не на одной оси (хотя 
это как раз допускают Правила). Разные 
сцепные свойства, сопротивление уводу, 
воспринимаемая нагрузка шин даже оди- 
наковой конструкции на современном, 
довольно мощном и скоростном автомо- 
биле могут привести к аварии. Поэтому 
лучше не экспериментировать, а посту- 
пать по правилу “четыре'колеса - четы- 
ре одинаковые шины”. Добавим - допу- 
щенные к использованию заводом-изго- 
товителем данного автомобиля. 


Вышел из строя роторно-поршневой 
двигатель “Мазды-Люси лимитед" 
1980 года выпуска. Где взять к нему 
запчасти - компрессионные пластины 
и лепестки, жаростойкие уплотнения? 
Какие фирмы занимаются ремонтом 
этих двигателей? 

Существенным недостатком ротор- 
но-поршневых двигателей (двигателей 
Ванкеля) является невозможность отре- 
монтировать их не только своими сила- 
ми, но и в обычных авторемонтных мас- 
терских. Для восстановления геометрии 
ротора и рабочей полости требуется спе- 
циальное высокоточное оборудование, 
которое есть только у изготовителей та- 
ких машин. Кстати, серийно двигатели 
Ванкеля делают лишь на “Мазде” и в не- 
больших количествах на ВАЗе. Посколь- 
ку ремонт возможен только на фирме-из- 
готовителе, запасные части к таким дви- 
гателям никуда не поставляются. 


- Шура, завтра прямо с утра 
вам с Паниковским надо съездить 
в Черноморск, - Остап, как все- 
гда, был деловит. 

- Не получится, командор, у 
нас батарея кончилась, отслужила 
свое. 

- Я дам батарею, помогу фир- 
ме, - вступил в разговор Паников- 
ский. 

- Откуда у вас, Михаил Саму- 
элевич, вы что, с гусей на более 
выгодные товары переключились? 
- удивился Остап. 

- Что вы, товарищ Бендер, - 
испугался Паниковский, - сосед 
осенью на год за границу уехал, 
машину оставил и попросил поза- 
ботиться о батарее. 

- И как же вы позаботились? - 
заинтересовался технический ди- 
ректор предприятия Адам Козле- 
вич. 

- Я просил совета у разных 
водителей. Один рекомендовал 
держать ее в квартире (1). Другой 
предложил занести в подвал его 
гаража, так как там всегда про- 
хладно (2), третий посоветовал 
слить электролит после зарядки в 
чистую посуду, чтобы плотность 
была постоянной(З). Кто-то ска- 
зал, что надо только снять клемму 
с аккумулятора, поскольку он но- 
вый (4). Самый хитрый попросил 
отдать батарею ему на несколько 
месяцев, а то его “Запорожец” со 
старым аккумулятором плохо зи- 
мой заводится (5). 

- И что же вы сделали? 

- Конечно, я воспользовался 
лучшим советом, - с гордостью 
ответил Паниковский и назвал 
один из перечисленных. 

Козлевич покачал головой: 

- Вот что я вам скажу: вы вы- 


брали худший вариант, и батарею 
придется выбросить. 

- Адам, я уверен, с моим ак- 
кумулятором все в порядке, и Ба- 
лаганов может с ним ехать. 

- Готов спорить, что это не 

так! 

- Хорошо, если аккумулятор 
годится, выпишу вам премию, 
Михаил Самуэлевич, - закончил 
дискуссию Остап. 

...Бендеру не пришлось на- 
граждать огорчившегося храните- 
ля батареи. 

Вопрос: какому совету пос- 
ледовал Паниковский? 

(Задача придумана нашим 
читателем А. В. Бирюковым из 
п. Тучкове Московской области.) 

Напомним, для участия в кон- 
курсе напишите на открытке 
(или на конверте) номер журнала 
(№ 5), затем номер совета и 
вышлите ее (его) в адрес редак- 
ции до выхода следующего номе- 
ра журнала. 

Ответ на задачу 
в предыдущем номере журнала 

Поскольку машина стояла в 
холодном гараже, где температу- 
ра и влажность менялись соот- 
ветственно погоде, влага из воз- 
духа конденсировалась и на тор- 
мозных барабанах. Попав в узкое 
пространство между его поверх- 
ностью и прижатой колодкой, во- 
да вызвала коррозию барабана, 
прочно соединившую эти детали. 
Они не разъединились после того, 
как Корейко опустил рычаг руч- 
ника, поэтому машина не могла 
тронуться с места. 

Таким образом, правильный 
ответ 3. 
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Е ТАК СТРАШЕН ВПРЫСК... 


(Б0ими^лами 


Двигатели автомобилей БМВ-31 8і 
и -51 8і 1991 года выпуска оснащены 
электронной системой управления 
"Бош-Мотроник М1.7”. В отличие от 
ранней системы “М1,3” новая версия 
имеет более плоский блок управления 
с разъемом, насчитывающим 88 кон- 
тактов (у “М1,3” 25 контактов). Присту- 
пая к обслуживанию своего автомоби- 
ля, владелец должен точно знать, с 
какой из систем он имеет дело. 

В данном материале мы ограничим- 
ся рассмотрением наиболее характер- 
ных неисправностей (неустойчивая ра- 
бота двигателя на холостом ходу, прова- 
лы при разгоне, снижение мощности) 
автомобилей, оснащенных электронной 
системой “Бош-Мотроник М1 Т. 

Главная ее осо^нность в том, что 
диапазоны регулировки у нее значи- 
тельно более жесткие, чем у большин- 
ства систем других производителей. 
Одновременно с этим информацию об 
особенностях настройки системы ком- 
пания БМВ считает нужным держать 
закрытой и предпочитает, чтобы доступ 
к ее “сердцу” - блоку управления дви- 
гателем - осуществлялся через диаг- 
ностический разъем только на фирмен- 
ных станциях технического обслужива- 
ния. Конечно, найти диагностический 
разъем на щите передка нетрудно. Вы 
можете даже приобр^и необходимое 
диагностическое оборудование фирмы 
“Бош", которое позволит вам проник- 
нуть внутрь системы, но, по нашим под- 
счетам, это обойдется в полторы тыся- 
чи долларов, не считая доставки из Ев- 
ропы и связанных с нею таможенных и 
иных расходов. Кроме того, до сих пор 
ни один из “независимых” производите- 
лей диагностических систем не предло- 
жил комплекса, адекватного по глубине 
анализа, но, кажется, в этом нет особой 
необходимости. Несмотря на то, что си- 
стемный разъем для вас недоступен, 
причины основных проблем вы сможете 
выявить и устранить привычными для 
многих автолюбителей способами. 

Как и другие системы, “Бош-Мо- 
троник М1.7" полностью полагается на 
информацию от датчика положения ко- 
ленчатого вала. Электронный блок уп- 
равления двигателем (ЕСУ) использует 
сигналы от этого датчика, а также мно- 
гих других, расположенных в ключевых 
точках двигателя, для обеспечения его 
оптимального режима работы и точно- 
го дозирования подачи топлива. 

Смесеобразование контролируется 
с помощью расходомера воздуха типа 
крыльчатки, который посылает на блок 


Среди иномарок, бегающих по дорогам России, автомобили БМВ 
одни из самых надежных. Однако и они требуют ухода, а подчас и 
устранения неисправностей. Но возможно ли сделать зто своими 
силами, не приб&ея к помощи квалифицированных мастеров на СТО, 
а главное - не повредив сложнейшую электронику, управляющую 
впрьюком топлива? Оказывается, возможно, причем отдельные 
операции доступны даже автомобилисту-новичку. Ему поможет 
предлагаемая статья Андрея ЛАДЫГИНА и Юрия СОЛОВЬЕВА. 


управления сигнал в виде меняющего- 
ся напряжения. Список других важных 
устройств включает в себя датчик по- 
ложения дроссельной заслонки, датчик 
температуры охлаждающей жидкости, 
установленный в рубашке охлаждения, 
клапан холостого хода (двухпроводный, 
ротационного типа), четыре стандарт- 
ных двухпроводных инжектора (фор- 
сунки), установленных на топливной 
рампе, регулятор давления топлива на 
выходе рампы, реле топливного насоса 
и реле элекфонного блока управления. 


В БМВ-318 два реле смонтированы на 
щите передка, хотя некоторые руко- 
водства по обслуживанию говорят, что 
эти реле находятся в главном блоке 
предохранителей. Реле оранжевого 
цвета управляет топливным насосом, а 
реле белого цвета - блоком ЕСУ. 

Поскольку данная система замкну- 
та, то есть управляется и контролирует- 
ся электроникой, изменить установку 
момента зажигания невозможно. Тем не 
менее иногда нелишне проверить рабо- 
ту системы зажигания стробоскопом. 



Электронная жтет управления 

двигателей 

'Бош-Мотроник М1.Г. 

Схема соединений: 

1 - топливный насос: 

2 - предохранители: 3 - реле топливного 
насоса: 4 - реле 'лямбда-зонда': 

5 - главное реле: 6 - экранирующий 
провод: 7 - индуктивный датчик на 
высоковольтном проводе 4-го цилиндра: 
8 - датчик температуры охлаждающей 
жидкости: 9 -датчик кислорода: 
10-диапюстический разъем: 

11 - панель приборов: 

12 - провод к катушке зажигания: 

13 - электронный блок управления: 

14 - провод к противоугонному 
устройству: 15 - провод к датчику 
контроля зажигания: 16 -датчик 
положения коленчатого вала: 

17 - инжекторы: 18 - потенщюмвтр 
дроссельной заслонки: 

19- вентиляционный клапан: 

20 - контрольный клапан холостого 
хода: 21 - расходомер воздуха: 

22 - контактный разъем расходомера 
воздуха. 


ЗА РУЛЕМ 5/96 129 


присоединив индуктивный датчик к про- 
воду первого цилиндра (но не вставляя 
разъем стробоскопа между свечой и 
колпачком высоковольтного провода!). 

Не менее важно проверить соот- 
ветствие порядка работы цилиндров и 
подсоединения свечных проводов вы- 
сокого напряжения. Для этого присое- 
дините индуктивный датчик на провод 
четвертого цилиндра, который обеспе- 
чивает “входную” информацию о пос- 
ледовательности работы свечей. Эта 
информация используется блоком уп- 
равления для расчета параметров за- 
жигания и впрыска. 

Система управления, которую мы 
рассматриваем, относится к числу ис- 
ключительно надежных, поэтому боль- 
шинство дефектов обусловлены, так 
сказать, физическими, а не электрон- 
ными факторами. Компоненты, откры- 
тые воздействию грязи, пыли, воды или 
повышенных температур, бывают обыч- 
но источниками неприятностей. Иска- 
жения выходных параметров, возника- 
ющие в результате выхода из строя этих 
компонентов, приводят к ошибкам в ра- 
боте ЕСи, что, в свою очередь, отража- 
ется на работе двигателя. 

Как это часто бывает, регулярное 
обслуживание помогает предупредить 
большую часть неполадок. В частности, 
риск таких неприятностей намного ниже 
в чистом моторном отсеке. Необходимо 
постоянно следить за состоянием воз- 
душного фильтра, а также вакуумных 
шлангов (нет ли в них трещин). Нема- 
лую роль играют и свечи (рекоменду- 
ются НѲК и “Бош”). Не забывайте регу- 
лярно проверять зазоры между элект- 
родами и своевременно заменять свечи 
новыми. Это очень важно, так как уве- 
личеннью зазоры могут привести к пе- 
ребоям в работе свечей. 

Вибрация двигателя и провалы, пе- 
ребои иногда на всех режимах работы 
мотора - наиболее характерная неис- 
правность. Причина ее в большинстве 
случаев проста. Крышка распределите- 
ля на двигателях БМВ-318 спрятана под 
несколькими пластмассовыми кожуха- 
ми. Г рязь и смазка незаметно скапли- 
ваются под ними, вызывая утечку тока 
на “массу” и, как следствие, перебои в 
искрообразовании. Сняв кожухи и от- 
вернув три винта, снимаем крышку рас- 
пределителя, чтобы получить доступ к 
ротору (‘бегунку"). И крышка, и “бегунок” 
должны бьпь тщательно вычищены, не- 
исправные детали заменены. Кожухи, 
как правило, не требуют замены, доста- 
точно лишь содержать их в чистоте. 

Провода высокого напряжения ве- 
дут от крышки распределителя к свечам 
зажигания внутри пластикового футляра 


(туннеля), который хорошо защищает от 
излишнего нагрева и грязи. Наконечни- 
ки высоковольтных проводов весьма 
надежны, однако на старых моделях не 
вредно иногда проверять плотность их 
посадки, ослабление которой может 
вызывать сбои в цепи зажигания. 

Если вы собрались заменить про- 
вода, будьте аккуратны: они плотно 
сидят в наконечниках, равно как и в 
гнездах крышки распределителя. При- 
ложенным усилием их можно повре- 
дить (оборвать), а если вы попытаетесь 
использовать отвертку, то непременно 
разрушите крышку распределителя. 

Другая причина вибрации двигате- 
ля - состояние топливных форсунок 
(инжекторов). Моторы БМВ известны 
тем, что по мере их износа топливно- 
воздушная смесь, поступающая в ци- 
линдры, все более обедняется, поэтому 
иногда простая прочистка инжекторов 
(специальными жидкостями) сущест- 
венно улучшает динамические харак- 
теристики автомобиля. 

Неравномерные обороты холостого 
хода - другая проблема, общая для мо- 
торов, управляемых системой “Мотро- 
ник”. Слабо закрепленная дроссельная 
заслонка вполне может быть причиной 
этого. Очистив внутреннюю поверхность 
(полость) диффузора и саму заслонку, 
обратите внимание на ограничитель ее 
хода. Нетрудно заметить, что при ввер- 
тывании ограничителя обороты холо- 
стого хода растут. Однако это, несом- 
ненно, не решение проблемы, так как 
нарушает работу выключателя (потен- 
циометра), расположенного на оси за- 
слонки и передающего информацию на 
блок управления. Вы можете убедиться, 
что ограничитель установлен правиль- 
но, вывернув его до упора, в результате 
чего заслонка полностью перекроет 
диффузор, а затем ввернув ограничи- 
тель так, чтобы образовался едва за- 
метный зазор. Это положение ограни- 
чителя можно считать правильным. 

Контрольный клапан холостого 
хода расположен в задней части дви- 
гателя и легко снимается для очистки. 
Загрязнение, вызывающее неполадки 
в работе клапана, также довольно 
распространенная причина неустой- 
чивых оборотов холостого хода. Кор- 
нем проблемы гораздо чаще оказыва- 
ется грязь, а не электрика. 

Часто источником неполадок явля- 
ется расходомер воздуха. В результате 
износа контактной дорожки потенцио- 
метра на его выходных контактах могут 
возникнуть браки напряжения. Между 
тем для хорошей работы двигателя не- 
обходимо, чтобы напряжение нараста- 
ло или падало плавно. Колебания или 


перебои напряжения отражаются на 
работе электронного блока управле- 
ния, они способны вызвать запаздыва- 
ние зажигания, переобогащение смеси. 
Отсюда - снижение мощности двигате- 
ля, вялый разгон. 

Перебои по своей природе - всего 
лишь колебания, проявляющиеся только 
в определенные моменты. Конечно, 
можно ехать, не обращая на них внима- 
ния. Как только обороты двигателя пре- 
высят “критическую” точку, электронный 
блок управления перенастроится и нор- 
мальная работа мотора будет восстано- 
влена. Все же неисправность окажется 
записанной в памяти блока управления 
и вскроется при диагностике блока во 
время очередного техобслуживания. 

Несложные измерения позволят 
диагностировать неисправность рас- 
ходомера воздуха. Прибор работает от 
напряжения 5 вольт, поэтому, убедив- 
шись, что питание подано, проведем 
несложную проверку с помощью 
вольтметра или осциллографа. При 
неработающем двигателе (но вклю- 
ченном зажигании) попробуйте вра- 
щать расходомер рукой и проверять 
напряжение по шкале вольтметра. 
Оно должно колебаться в пределах от 
0,5 до 4,5 вольта. Учтите, что перебои 
могут бьиь обусловлены и темпера- 
турным режимом, поэтому проверку 
целесообразно провести как на хо- 
лодном, так и на прогретом двигателе. 

Контактную дорожку потенциомет- 
ра очистите, аккуратно приподняв 
крышку и использовав тряпочку, смо- 
ченную метиловым спиртом. Ни в коем 
случае не следует изгибать рычажок 
щетки (подвижного контакта), иначе 
придется заново регулировать состав 
смеси (подачу воздуха). Обогащение 
смеси для сглаживания провалов при- 
ведет к значительному росту доли СО в 
выхлопе, но при этом не стабилизирует 
холостой ход. 

Итак, если мотор работает плохо 
или на чересчур обогащенной смеси - 
проверьте работу расходомера возду- 
ха, а точнее, его потенциометра. Если 
прибор в порядке, причина неисправ- 
ности может бьиь в электронном блоке 
управления. 

Еще один казус - плохой пуск мо- 
торов, управляемых системой “Мотро- 
ник М1 Т. Это бывает связано с дефе- 
ктом штатного противоугонного уст- 
ройства, устанавливаемого на заводе. 
Оно подключено непосредственно к 
электронному блоку управления (кон- 
такт N° 81). Попробуйте временно отсо- 
единить разъем от этого контакта. Если 
двигатель заработает, значит, противо- 
угонное устройство неисправно. 



НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Объектом его на этот раз стала довольно 
редкая машина БМВ-525ІХ - полноприводная 
версия “пятерки”. Интерес к ней подогревался 
информацией о том, что в модельном ряду фир- 
мы в ближайшем будущем автомобилей этого ти- 
па не будет. 


ДЛЯ ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 

О каких только средствах защиты от угона не 
писал журнал - от сверхсложных электронных до 
самых примитивных. Но, кажется, никому не прихо- 
дила в голову идея “сиденья с сюрпризом". В НТЦ 
ВАЗа ее уже реализовали. 


ПРЕЗЕНТАЦИЯ 
Может .-и со 
вать комфос'-сс 
время обеспе- та 
мобиля на • *■; 
Ответ на э'С' з:. 


-с~ <е амортизатор гарантиро- 
і ь обь.--іых поездках и в то же 
в аасс*^^ ходовые качества авто- 
ссссгах при больших скоростях? 
ссс пс-унил корреспондент ЗР на 
■ фирмы “Монро” в Вене. 


презентаю-- 


БЫЛОЕ 

В канун 100-летия отечественного автомобиля рассказ 
еще об одном выдающемся российском конструкторе - Бо- 
оисе Г ригорьевиче Луцком, создателе оригинальных двига- 
телей и “моторных телег". 


СВОИМ* 


— злостью” кузова, что делать, если "пропал холостой ход", во 
-і'метр, как разобрать стойку передней подвески “Москзича- 
три замене головки двигателя “восьмерки" - об этом (как и о 
5 ДНОМ выпуске приложения. 


ЖИЗНЬ 

аможивать" купленный автомобиль. Или - вы попали в аварию, 
плохо выполненный ремонт на СТО или бракованная деталь. Что 
ях? Сотрудники журнала предупреждают и советуют. 


АВТСЖГо^. 


успех наших раллистов, по- 
■ а Европы, снова всколыхнул у 
и-ли на междунарюдном уровне. 
=кие серьезные перемены в ско- 
'дают этот вид автоспорта. 


еЯс. Г- в статье “Супертест длиной 190 тысяч” (стр. 52) допущена опе- 
і>#свяонке в 10-й строке сверху следует читать свыше 230 км ч". 
►«С-Г. в статье “Новая шина: портрет на фоне” (стр. 53) вместо фотогра- 
ѵЬ<ь85 по ошибке повторена фотография другой - БИ-391. 


извинения читателям. 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 96 

I 

Правильные ответы - 
4 , 7 , 11 , 13 , 15 , 19 , 22 , 24 . 

I. Если из-за затора впереди при- І 

дется остановиться в границах перекре- 
стка, въезжать на перекресток нельзя. 
Поворот налево с той полосы, на кото- 
рой находится водитель, тоже запре- 
щен. Стало быть, в этой ситуации можно | 
двигаться только направо (пункты 13.2 і 
и 8.5). I 

II. Широкая прерывистая линия - 
это граница полосы разгона. Если при 
въезде на дорогу есть такая полоса, во- 
дители должны двигаться сначала по 
ней, а потом перестраиваться на сосед- і 
нюю полосу (пункт 8.10 и приложение 2, 
пункт 1.8). 

III. На мопедах в любом случае надо 
двигаться только по правой полосе. 
Кроме того, на дороге, имеющей три по- 
лосы или более, грузовым автомобилям 
с разрешенной максимальной массой 
свыше 3,5 тонны запрещено использо- 
вать для обгона крайнюю левую полосу 
(пункты 9.4 и 24Т2). 

IV. Пересекать такую разметку для 
поворюта или разворота можно. В пока- 
занной ситуации временный дорожный 
знак запрещает только поворот налево 
(приложение 1. пункт 3.18.2 и приложе- 
ние 2, пункт 1.11). 

V. Легковой автомобиль, хоть и по- 
ворачивает налево, находится на глав- 
ной дороге. Он имеет преимущество пе- 
ред двумя другими транспортными сред- 
ствами, выезжающими на перекресток 
со второстепенных дорог. Для них дей- 
ствует “правило правой руки” (пункты 
13.9 и 13.10). 

VI. Табличка под знаком говорит о 
том, что на околотротуарной стоянке 
могут находиться только легковые ав- 
томобили и мотоциклы. На табличке 
указан и способ постановки транспорт- 
ного средства на стоянку (приложение ' 

I , пункт 7.6.2). 

VII. Поскольку дорога имеет в каж- 
дом направлении по одной полосе, вы- 
полнить обгон без выезда на полосу 

і встречного движения невозможно. А в і 
конце подъема, из-за ограниченной ви- 
димости, обгонять запрещено (пункт 

II . 5 ). 

VIII. В населенных пунктах водители 
1 вправе выбрать любую полосу движе- 
ния. На загородных же дорогах запре- і 
щено занимать левые полосы при сво- 
бодных правых (пункт 9.4). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 



